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V magistrskem delu sta podrobneje opredeljena pojma logistika in logistični centri. 
Predstavljeni so logistični centri, razvoj logističnih centrov, logistični centri v Evropski uniji in 
kakšne bodo potrebe po logističnih centrih v prihodnosti. Natančneje pa je analiziran razvoj 
logističnega centra v Kopru.  
V magistrskem delu je predstavljen mogoč razvoj Kopra in Luke Koper v sodoben logistični 
center v tem delu Evrope. To bo podlaga za nadaljnji razvoj Luke Koper kot logistično-
distributivnega centra za srednjo in vzhodno Evropo. Izhajali smo iz dejstva, da mora 
management logistike dobro poznati finančne učinke logistike in njenih storitev. Vedenje o 
različnih vrstah transporta in poznavanje njihovih prednosti in pomanjkljivosti prav tako 
pomembno prispevata h konkurenčnosti poslovnih odločitev. Lokacija logističnega centra je 
analizirana z geografskega, demografskega, gospodarskega in transportno-logističnega vidika. 
Prikazana je SWOT-analiza dejavnikov razvoja tovrstnega centra v Kopru, izvedena je 
primerjalna analiza Cargo Centra Graz ter prikazane so možnosti medsebojnega sodelovanja 
logističnih centrov v Gradcu in Kopru. 
Na podlagi analize pokazateljev in kriterijev za vzpostavitev logističnega centra se je izkazalo, 
da je tovrsten razvoj smiseln in da bi to imelo pozitivne učinke tako na mesto Koper, na južno 
primorsko regijo kot na Luko Koper. Ob tem bo treba spremljati razvoj okoliških logističnih 
centrov, pri čemer posebej poudarjamo logistični center v Gradcu v Avstriji. Poudarili smo vse 
vidike, katerim bo treba pri razvoju Kopra in Luke Koper v sodobni logistični center nameniti 
pozornost. 
Ključne besede: logistika, multimodalni in kombinirani transport, razvoj logističnih centrov, 
logistični center, logistični center Koper. 
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SUMMARY 
The master's thesis defines the concepts of logistics and logistics centers. Logistics centers, the 
development of logistics centers, logistics centers in the European Union and the requirements 
for logistics centers in the future are then presented. Furthermore, the development of the 
logistics center in the town Koper is analyzed in detail. 
The master's thesis presents the possible development of the town Koper and the Port of Koper 
into a modern logistics center in this part of Europe. This serves as the basis for the further 
development of the Port of Koper as a logistics and distribution center for Central and Eastern 
Europe. The thesis is based on the fact that the logistics management should be well aware of 
the financial effects of logistics and its services while knowledge on different types of transport, 
their advantages and disadvantages is equally as important for the competitiveness of business 
decisions. The location of the logistics center is analyzed from the geographic, demographic, 
economic and transport-logistics point of view. Master's thesis also presents the SWOT analysis 
of the factors of development of the logistics center in Koper, a comparative analysis of the 
Cargo Center Graz and the possibilities for cooperation between logistics centers in Graz and 
Koper. 
On the basis of the analysis of the indicators and criteria for the establishment of a logistics 
center, this kind of a development has proved to be meaningful and would have positive effects 
on the town of Koper, the southern region of Primorska as well as the Port of Koper. However 
it will be necessary to monitor the development of the surrounding logistics centers, with 
particular emphasis on the logistics center in Graz, Austria. All the aspects that will need to be 
followed in the development of the town Koper and the Port of Koper into a modern logistics 
center were highlighted.  
Key words: logistics, multimodal and combined transport, logistics centers development, 





V današnji potrošniški družbi so vse ravni življenja in gospodarstva podvržene nujnim in 
stalnim spremembam, če naj bi uspešno sledili zastavljenim ciljem in potrebam. V družbi, 
katere glavno vodilo je več in bolje in kjer se vse ocenjuje z vidika stroškov in dobička, ima 
pomembno vlogo transport. Spremembe v družbi, politiki in ekonomskem sistemu posledično 
privedejo do problemov in sprememb transporta, infrastrukture in suprastrukture. 
Logistika je panoga, ki se zaradi zahtev tržišča nenehno spreminja in sledi potrebam tako mikro 
kot makro družbe ter je zaradi tega prerasla okvir posamezne države in seže v skupnost držav 
Evropske unije (v nadaljevanju EU) in širše.  
Moderna družba potrebuje paleto logističnih rešitev, ki bo prilagodljiva političnim, družbenim, 
naravnim in ekonomskim razmeram. Pojavlja se torej potreba po globalno usklajenem pristopu 
k razvoju logistike, posledično pa tudi potreba po enovitem definiranju različnih logističnih 
objektov in sistemov, kar bo omogočilo usklajevanje medregijskega in mednarodnega razvoja 
urbanizma, trgovanja, okoljevarstva in družbe.  
Potreba po razlikovanju med logističnim in distribucijskim centrom ter skladiščem se je 
pojavila v 20. stoletju z razvojem urbanizacije. Zasnova skladišča kot kraja shranjevanja 
surovin, polizdelkov in izdelkov je znana najdlje in sega tudi do antičnih Egipčanov. 
Skladiščenje, kot ga poznamo danes, pa se je začelo hitreje razvijati v obdobju kolonizacije, ko 
so se pojavile nove trgovske poti, ki so potrebovale prostore za shranjevanje blaga na poti od 
proizvodnje do ciljnih trgov in kupcev. 
Razvoj mednarodnih tovornih koridorjev zahteva učinkovite logistične centre, ki igrajo 
odločilno vlogo vozlišč v prometnih sistemih in dobavnih verigah. Ne omogočajo le začasnega 
skladiščenja in varovanja tovora, temveč tudi ponujajo različne funkcije logističnih storitev in 
služijo kot središča za konsolidacijo in distribucijo ter kot vmesniki med medkrajevnim in 
regionalnim prevozom. Pojav logističnih centrov je tesno povezan z uvedbo čezmorskih 
kontejnerskih prevozov v poznih sedemdesetih in osemdesetih letih prejšnjega stoletja. Z 
zasnovo in izvedbo železniških tovornih koridorjev na dolge razdalje je danes mogoče opaziti 
podobno spremembo v mednarodnih prometnih omrežjih, vendar tokrat predvsem na kopnem. 
Obstajajo velike naložbe v omrežje TEN-T EU, pa tudi v nove železniške koridorje med Evropo 
in Kitajsko (npr. nova svilna cesta) ter znotraj držav v razvoju in v novo razvitih gospodarstvih. 
Železniški tovorni koridorji na dolge razdalje imajo številne prednosti, predvsem zmanjšujejo 
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tranzitne čase in stroške, zato širijo trge in odpirajo nove priložnosti za regionalne industrije. 
Logistični centri lahko funkcijo »vrat« (vhod in izhod v procesu) izpolnjujejo kot vmesniki med 
načini in kot generatorji tovora za glavni izvlek. 
Najpomembnejši dejavnik za razvoj logističnih centrov (v nadaljevanju LC) je zagotovo 
manipulacija blaga, saj se z njegovim razvojem razvijajo tudi podjetniške dejavnosti v 
pokrajinah, ki krepijo gospodarsko rast. Razvoj podjetništva in logistike pa stremi k 
racionalizaciji poslovanja, kar pomeni čim ceneje izboljšati kakovost storitev, da bi sledili 
trendom današnjega povpraševanja in konkurenčnosti na trgu. Infrastruktura se razvija s 
pomočjo LC, ki je eden ključnih dejavnikov za uspeh na področju gospodarstva. Ključno vlogo 
Slovenije pa nosi njena geografska lega. Prek naše države potekajo najpomembnejši prometni 
koridorji ter stičišča železniških, cestnih in pomorskih poti. Ravno zaradi lege je vzpostavitev 
LC upravičena, saj je Slovenija na južnem zunanjem delu meje EU, kjer vstopa tovor iz 
jugovzhodne Evrope. Cilji izgradnje LC so predvsem zmanjšanje stroškov in biti konkurenčen 
v pokrajini ob izkoriščanju prednosti dobre geografske lege in prometnih povezav. 
1.1 Opredelitev problema 
Logistika ne pomeni zgolj zagotavljanja pravih dobrin in storitev na pravem mestu ob pravem 
času. Zajema lahko številne procese v podjetju: napovedovanje, povpraševanje, nabavo, 
načrtovanje potreb in proizvodnje, skladiščenje, transport ipd. Različne pristope in uporabe 
logistike se zagotavlja za različne vrste prometa. Razlikujemo med petimi bistveno različnimi 
vrstami logistik v prometu:  
• logistika v morskem prometu, 
• logistika v rečnem prometu, 
• logistika v železniškem prometu, 
• logistika v cestnem prometu, 
• logistika v zračnem prometu. 
Podjetja, ki dandanes zagotavljajo logistične storitve, predstavljajo ključni člen v logistični 
verigi. Razvoj logistike je hiter in podjetja potrebujejo veliko znanja in visoko razvite 
informacijske sisteme. V praksi glede na njihovo velikost govorimo o velikih, srednjih in malih 
podjetjih, ki zagotavljajo logistične storitve. Mala podjetja si visoke informatizacije ne morejo 
privoščiti, so pa praviloma bolj specializirana v smislu skladiščenja, nabave in nudenja 
transporta.  
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Težavo pri srednje velikih podjetjih predstavlja omejitev v njihovi velikosti. So premalo veliki 
na tržišču kot podizvajalci in premajhni, da bi se osredotočili na druge dejavnosti, ki bi jim 
prinesle prepotreben tržni delež na tržišču. Ena izmed možnosti, da rešijo te težave, je 
združevanje s ponudniki podobnih velikosti in dejavnosti. Podjetja se vsakodnevno srečujejo z 
novimi izzivi pri zadovoljevanju vedno večjih potreb kupcev. Izzive lahko sprejmejo in se jim 
prilagajajo le podjetja, ki lahko zagotavljajo celovite logistične storitve: prevzem blaga, 
skladiščenje, hrambe, komisioniranja, carinjenja do končne distribucije. 
Del logistike v morskem prometu predstavljajo tudi pristaniške dejavnosti, predvsem pri 
prekomorskem prevozu blaga in surovin, kjer pristanišča nosijo vso vlogo pri manipulaciji 
blaga. 
Osnovna dejavnost v Luki Koper je pretovor in skladiščenje blaga. Ugodni podnebni pogoji 
omogočajo neprekinjeno opravljanje luških storitev 24 ur na dan in 365 dni v letu, zato ima 
pomembno vlogo v verigi manipulacije z blagom in tako Koper predstavlja idealno mesto za 
postavitev LC. V Luki Koper so vpeti v mednarodne blagovne izmenjave in mednarodno 
poslovanje. Glede na lego predstavlja vstopna vrata za mednarodne trgovske poti in tokove in 
ima status mejne vstopne točke EU. Lahko rečemo, da povezuje vse poti, ki potekajo med 
glavnimi trgovskimi središči Evrope in širnim svetom. Predstavlja najbližjo povezavo Srednje 
in Vzhodne Evrope s Sredozemljem in blagovnimi tokovi prek Gibraltarske ožine in Sueškega 
prekopa. Zaradi tega se Luka Koper uvršča v najpomembnejše distribucijsko središče v 
Sloveniji. Zaradi zagotavljanja konkurenčnosti na trgu Luka Koper permanentno dopolnjuje 
svojo ponudbo storitev in ugodnosti za poslovne partnerje, pri tem pa dosledno skrbi za 
izboljšanje kakovosti življenja v prostoru, v katerem delajo in živijo tudi sami. To jo uvršča v 
sam vrh ponudnikov logističnih storitev. Luka Koper svojim strankam poleg osnovne 
dejavnosti ponuja tudi dodatne storitve: demontažo, zaščito blaga, polnjenje in drugo ter 
podporne storitve: informacijsko, logistično podporo, trženjsko, trgovsko in finančno podporo. 
Pristanišče Luka Koper se v marsičem razlikuje od drugih evropskih pristanišč, ena bistvenih 
razlik je tudi ta, da vodi, upravlja, izvaja in trži osnovne ter dodatne storitve skladiščnih in 
pretovornih dejavnosti na kar enajstih specializiranih terminalih. Terminali so programsko-
tržno in tehnološko-tehnično usmerjeni ter se v Luki Koper nazivajo z imenom »profitni centri«.  
Z vzpostavitvijo LC v Kopru želimo predvsem povezati med seboj drugačne transportno-
prometne sisteme in podsisteme ter ponuditi dodatno oskrbovanje trgov na Hrvaškem, v Italiji, 
Avstriji, na Češkem, Slovaškem in Madžarskem. To je način, s katerim bomo prispevali k 
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hitrejši rasti gospodarstva v Sloveniji, prav tako se bo povečala možnost novih zaposlitev in 
prispevalo k dodatni vrednosti pokrajine. Razvoj LC bi vplival na makroekonomsko raven, z 
učinki na prometni infrastrukturi, na gospodarski rasti na regionalni ravni in na podjetniški ravni 
z razvojem podjetništva.  
V sodobni potrošniški družbi iz dneva v dan raste potreba po uvozu in izvozu izdelkov, to pa 
vpliva na porast storitev, ki jih zagotavlja področje logistike oz. izvajalci logističnih storitev. 
LC s skladiščenjem blaga, z izvajanjem različnih manipulacij (štetjem, pakiranjem, 
etiketiranjem ...), s svojo organiziranostjo, opremljenostjo, tehnologijo in človeškimi viri tako 
podjetjem in njihovim sodelavcem olajšajo in predvsem zmanjšajo stroške dela. 
V nalogi želimo predstaviti vzpostavitev in delovanje LC, prednosti in slabosti, predvsem pa 
analizirati in pretehtati, ali bi se splačalo tak center postaviti tudi v Kopru. V Sloveniji so v 
izgradnji številni LC, ki so specializirani za opravljanje različnih nalog v okviru logistične 
verige. V obalno-kraški pokrajini dejavnosti prometne panoge ustvarjajo večinski delež v bruto 
dodani vrednosti, med temi največji del prispevajo pristaniška dejavnost in z njo povezane 
dejavnosti Luke Koper. Z izgradnjo logističnega centra v Kopru ne bi samo izrabili 
naravnogeografske danosti regije in že obstoječega statusa Luke Koper, temveč bi uspešno 
sledili viziji umestiti Slovenijo na zemljevid kot logistično platformo za srednjo in jugovzhodno 
Evropo. Pri tem ne moremo in ne smemo zanemariti, da je izgradnja LC velik finančni zalogaj, 
vezan na vzpostavitev ustrezne infrastrukture, in da so ti procesi dolgotrajni, od umeščanja v 
prostor do pridobivanja različnih soglasij, dovoljenj in navsezadnje razpisnih postopkov. 
Strateški cilji LC so: 




• čiščenje vozil, 
• manipulacija z blagom na prostem (vozila), 
• manipulacija blaga iz zabojnikov/v zabojnike. 
1.2 Namen in cilji 
Namen magistrskega dela je prikazati pomen in vlogo logistike v družbi, s poudarkom na 
pomenu in vlogi logističnih centrov na celoten gospodarski razvoj, ne samo na regionalni in 
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državni, temveč tudi na mednarodni ravni. Razvoj logistike je hiter in logistična podjetja, ki 
hočejo držati korak s časom ter biti in ostati uspešna, potrebujejo veliko znanja in visoko razvite 
informacijske sisteme, ki bodo izpolnili želje in potrebe strank. Vloga in pomen logistike sta se 
v zadnjih letih spremenila. Od logistike, ki zagotavlja le skladiščenje in prevoze, se danes 
izvajajo celovite logistične storitve in upravljanje celovitih preskrbnih verig.  
 
Namen naloge je prikaz dejavnikov, ki vplivajo in opravičujejo potrebo in zahtevo za razvoj 
LC v Sloveniji, v našem primeru v Kopru.  
Namen logistike je zagotavljati podporo zahtevnemu trgu proizvodnje blaga in storitev. V času 
globalne konkurence ni časa in dovolj znanj niti finančnih sredstev, da bi se lahko podjetja sama 
ukvarjala še s čim drugim kot samo s svojo osnovno dejavnostjo. Vse ostale dejavnosti, ki so 
nujno potrebne za delovanje in uspešnost podjetij, je treba oddati v izvajanje specializiranim 
podjetjem. Pomanjkanje podpore lahko privede podjetja v položaj, ko ne bodo več 
konkurenčna, in posledično v propad. Logistika je tista, ki z vidika transporta blaga zagotavlja 
vse aktivnosti, ki so potrebne za celovito pripravo in realizacijo prostorske in časovne 
transformacije dobrin in znanja.  
V logistično-transportni dejavnosti se izvajajo naslednje aktivnosti: razkladanje, prepakiranje, 
nakladanje, zbiranje več vrst pošiljk, skladiščenje, transport in distribucija blaga in še mnogo 
drugih spremljevalnih dejavnosti. Te aktivnosti zagotavljajo pretočnost blaga prek skladišč kot 
zbirniki do končne faze distribucije. Transportno-logistične dejavnosti omogočajo učinkovito 
planiranje nabave, naročila, proizvodnje, prodaje, skladiščenje, pakiranje in upravljanje z 
zalogo. Vlogo koordinatorja vseh teh dejavnosti danes prevzemajo sodobni LC. Takšen sodobni 
center želimo umestiti v Koper, ki je zaradi pomembnega statusa Luke Koper v 
srednjeevropskem prometnem sistemu predvidoma idealna lokacija za tovrsten center. Kljub 
temu pa želimo preveriti in to potrditi s SWOT-analizo primernosti lokacije LC v Kopru. Na 
podlagi tega smo želeli raziskati in predstaviti naravno-geografske prostorske danosti območja 
ter družbeno-geografske prednosti lokacije za izgradnjo logističnega centra, kot tudi s 
transportnega, gospodarskega in demografskega vidika. 
Naredili bomo primerjalno analizo že uveljavljenega logističnega centra Cargo center Graz v 
Avstriji. Cilj magistrskega dela je opredeliti pojem logistike in logističnih centrov ter ugotoviti, 
ali je smiselna postavitev LC v Kopru in kakšno mesto bi pri tem imela Luka Koper in predvsem 
kateri bi bili bistveni dejavniki uspeha delovanja takega LC. 
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1.3 Raziskovalna vprašanja 
V magistrskem delu bomo preverjali naslednja raziskovalna vprašanja: 
• Ali je z razvojem LC v Kopru in izrabo transportnih poti, katerih stičišče je prav Koper, 
možno zgraditi eno večjih razvojnih središč v tem delu Evrope? 
• Ali bi lahko LC Koper postal glavno povezovalno središče na jugovzhodu Evrope z 
območji srednje in zahodne Evrope? 
• Ali bi LC v Kopru omogočil nadaljnji razvoj Luke Koper. 
1.4 Metode dela 
Pri nastajanju magistrskega dela smo uporabili različne spletne vire in kombinacije znanstvenih 
metod. Z deskriptivno analizo so bila pridobljena splošna dejstva, pojmi in opis odnosov med 
njimi. Metoda kompilacije in števil je bila uporabljena pri navajanju citatov in stališč drugih 
avtorjev. Metodo sinteze in analize podatkov smo uporabili pri razčlenjevanju in ugotavljanju 
odnosov, pojavov in pojmov ter jih obravnavali glede na celoto in oblikovali zaključke glede 
na spoznanja. Pri navajanju tujih spoznanj, stališč, zaključkov in misli je uporabljen splošno 
uveljavljen način citiranja. Vsi dodatno predstavljeni elementi so rezultat osebnih izkušenj, 
pridobljenih pri delu v logistiki. 
Metoda analize je uporabljena pri primerjavi delovanja LC v Avstriji (Cargo center Graz). Z 
deskriptivno analizo podatkov smo opredelili pojme ter poudarili pomen in vlogo Kopra v 
logističnem sistemu Slovenije in pri analizi vseh oblik transporta. Metoda sinteze se je uporabila 
za ugotovitve različnih možnosti izvedb LC v Kopru. Komparativno metodo smo uporabili pri 
primerjavi LC v Kopru in LC v Avstriji. Metoda statistike je bila uporabljena pri pridobivanju 
podatkov o Kopru in primorski regiji. 
S temi metodami smo skušali odgovoriti, kakšna so merila oz. kriteriji, ki jih moramo upoštevati 
pri načrtovanju izgradnje LC, da bomo zadostili vsem pogojem, ki zagotavljajo optimalno in 
nemoteno delovanje logističnih centrov na vseh zahtevanih ravneh.  
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2 VLOGA LOGISTIČNIH CENTROV V OKVIRU LOGISTIKE 
V predmetnem poglavju bomo govorili o LC in razvoju le-teh. Predstavili bomo vpliv na okolje, 
merila za izbiro lokacije, funkcije in merila za vzpostavitev LC. Za pridobitev podatkov smo 
proučili tujo in domačo literaturo, članke, ki nam povedo, da je pristop, ki smo se ga lotili za 
reševanje problema vzpostavitve LC, pravilen. 
2.1 Logistika 
»Logistika je relativno mlada znanstvena disciplina. Pravi razmah je doživela šele v drugi 
polovici 20. stoletja. Logistika se je začela razvijati kot del vojaške vede. O izvoru besede 
logistika obstaja več razlag. Njeni začetki segajo v leto 1670, ko je bila omenjena v vojnih 
dokumentacijah Ludvika XIV. Takrat je pojem logistike obsegal oskrbovanje vojaških enot s 
potrebnimi materialnimi sredstvi ter transport in premeščanje vojaških enot, oborožitve in 
opreme z enega na drugi bojni položaj. Tako je termin postal osnova za pojmovanje vojne 
logistike kot funkcije oskrbe vojnih postrojenj z materialnimi sredstvi, prenočišči, drugo vojno 
opremo, strelivom in transportom« (Rihter, 2009, str. 1). 
 
»Logistiko danes opredeljujemo kot znanost in aktivnost in ima bistveno širši pomen, kot sta 
oskrba in distribucija. Ozirajoč se na razvoj vojaških sistemov in gospodarstva, ugotavljamo, 
da je največji pomen logistike v njenem prispevku k učinkovitejšemu izvajanju procesov in 
zniževanju stroškov poslovanja. V gospodarstvu se logistika ukvarja s prostorsko in časovno 
transformacijo materiala, energije in informacij« (Podbregar, 2007, str. 8). 
 
Pfohl (Zelenika, 2005, str. 20) loči tri skupine definicije logistike: 
• logistika so tokovi in pretoki. Logistika zajema vse procese planiranja, upravljanja in 
kontroliranja prostorsko-časovne preobrazbe materiala. Učinkovito povezovanje 
oddajnih in sprejemnih točk mora omogočati prave proizvode, prave količine in 
kakovostne materiale na pravem mestu ob pravem času pri minimalnih stroških; 
• za drugo skupino definicije logistike je značilno, da je povezana z življenjskim ciklusom 
proizvoda oziroma storitve. Avtor razlikuje življenjske cikluse, ki so uvajanje proizvoda 




• tretja skupina definicij logistike je orientirana v servisiranje. Logistika je v tem smislu 
opredeljena kot proces koordinacije vseh nematerialnih aktivnosti, ki so potrebne, da se na 
učinkovit in optimalen način zagotovi servis. Glavni cilj teh aktivnosti so kratki dobavni 
roki, kratki časi pisanja ponudb, pogodb, čim manjši stroški zalog in naročil.  
 
Zaradi vse večjega pomena pomembnosti logistike jo je mogoče obravnavati s treh vidikov 
(Ostan, 2010): 
• logistika kot aktivnosti ponudnika, ki se nanašajo na transport in skladiščenje blaga, 
polproizvodov in surovin, ne pa na njegovo proizvodnjo; 
• logistika kot pozicioniranje virov ob pravem času, na pravem mestu, s pravimi 
stroški in prave kakovosti; 
• logistika kot podpora neki drugi dejavnosti. 
 
Veda logistika ima velik vpliv na gospodarstvo, tako domače/notranje kot 
zunanje/mednarodno. Je pomemben dejavnik pri zagotavljanju uspešnosti podjetja. 
Spremljanje trga in tržnih razmer je sploh po letu 2008, ko so v Evropi in po svetu nastopile 
recesija in otežene tržne razmere, zelo pomembna dejavnost, ki ima neposreden vpliv na 
uspešnost podjetja in neposreden vpliv na njegov dobiček (Vrhovec, 2013). 
Pomen logistike se kaže v njeni poslovni oziroma podjetniški funkciji. Glavni cilj v vseh 
razvitih podjetjih je optimizacija distribucije, nabave in ravnanja z logističnimi objekti. Razlog 
je v poslovnih stroških in vse bolj naraščajoči globalizaciji gospodarstva. Pomen logistike 
nenehno narašča in se hkrati širi na različna področja dejavnosti. Je del sistema in zato nima 
lastnega cilja, temveč je cilj skupek dejavnosti, ki izvajajo, zasnujejo in krmilijo tok logističnih 
objektov na osnovi določenih ciljev sistema (Logožar, 2004, str. 28–29). 
Izjemen pomen ima logistika tudi za narodno gospodarstvo. Za uspešno poslovanje je nujno 
združevanje ljudi in sredstev v družbeni in mednarodni delitvi dela. Tako se doseže realizacija 
proizvodnih ciljev ter zadovoljijo porabniki blaga in storitev s proizvodnega in časovnega 
vidika. Glede na razvoj gospodarstva oziroma na tehnološki napredek lahko trdimo, da je 
največji pomen logistike v njenem prispevku h gospodarskemu razvoju. V tem pomenu se 
logistika ukvarja s procesi premeščanja prostora in časa, saj je ključna vez med pripravo dobrin 
oziroma proizvodnjo, razdelitvijo dobrin in njihovo potrošnjo (Jakomin, Zelenika in Medeot, 
2002, str. 54). 
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Cilj logistike je odpravljanje pomanjkljivosti v funkcionalnem razmišljanju in zagotavljanje 
(naj)boljših storitev za kupce. Kot funkcija zajema vse dejavnosti, ki so povezane z 
materialnimi in informacijskimi tokovi, in gre za koordinacijo posameznih dejavnosti logistike 
v celoto. Kot institucija pa gre za logistiko kot konkretno organizacijsko enoto (Tseng, Taylor 
in Yue, 2012). 
Pričakovanja do logistike so izredno visoka, ker ima neposreden vpliv na tržno uspešnost in s 
tem na dobiček podjetja (Rabinovich in Knemeyer, 2006, str. 85): 
• vse večja raznolikost proizvodov in kratki življenjski cikli postavljajo pred logistiko 
vedno nove naloge; 
• pojavljajo se zahteve po vse večji zanesljivosti, kratkih intervalih dostav manjših količin 
in sinhronizirani dostavi; 
• povečala se je konkurenca in s tem zahtevnost kupcev do logističnih storitev (dostava, 
pakiranje …). 
Ko danes govorimo o logistiki, mislimo predvsem na logistiko kot celoto; kot kompleksno 
dejavnost oskrbovalne verige, ki kot takšna predstavlja mrežo povezanih in medsebojno 
odvisnih organizacij, ki skupno kontrolirajo, organizirajo, vodijo in izboljšujejo tok materialov 
in informacij od dobaviteljev do uporabnikov. Oskrbna veriga predstavlja skupek podjetij, ki 
predstavljajo posamezen člen pri posredovanju blaga ali storitev na tržišču (Čižman, 2002). 
Vloga logistike v oskrbni verigi je povezovanje posameznih dejavnosti in funkcij zato, da bi 
zagotovili nemoten materialni in informacijski tok ter zmanjšali skupne stroške logistike v 
celotni oskrbni verigi. Stroški storitve so pomemben kazalnik za ekonomsko upravičenost 
učinkovitosti in določitev dobičkonosnosti, zato je logistične procese treba načrtovati, 
analizirati in izboljševati. Merilo za uspešnost načrtovanja in izvajanja procesov logistike pa 
predstavljajo skupni stroški, povezani z materiali, ki nastopajo v oskrbni verigi. Poglavitna 
naloga logistike namreč ni tehnološka, temveč ekonomska in se odraža v zmanjševanju stroškov 
(Van Welle, 2002). 
V oskrbovalni verigi poteka množica procesov, ki omogočajo izmenjavo informacij, gibanje 
dobrin med dobavitelji in končnimi porabniki, vključno s proizvajalci, distributerji, trgovci na 
drobno in katerim koli drugim podjetjem znotraj obširne oskrbne verige, ki se z upravljanjem 
vseh procesov v njej povezuje v celoto. Cilj je minimiziranje stroškov in maksimiranje profita 
z največjim možnim izkoristkom vseh sredstev, kar pomeni večjo dobičkonosnost, večji tržni 
delež in večjo odzivnost na povpraševanje. Cilj je seveda doseči tudi optimalno zadovoljne 
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uporabnike ob minimiziranju stroškov z uporabo vseh sredstev celotne oskrbne verige ter 
zvišanje učinkovitosti globalnih logističnih verig in zagotavljanje njihove konkurenčnosti. 
Oskrbne verige niso nič drugega kot logistične verige, ki zajemajo različne tipe logistik v 
povezano celoto. Angleški izraz »supply chain management« dobesedno pomeni upravljanje 
oskrbnih verig. Današnji čas je čas številnih sprememb, kar vpliva tudi na oblikovanje dobavnih 
oz. logističnih verig, ki jih danes uporabljajo razvitejša podjetja tako doma kot v svetu, kar so 
pospešili v glavnem dejavniki, ki so predstavljeni v nadaljevanju (Požar, 2002, str. 217):  
• globalizacija trgov kot prostorska širitev dobavnih in prodajnih trgov, ne le v lokalnih, 
kontinentalnih, temveč tudi v svetovnih razsežnostih, je npr. povečevala kompleksnost 
transportnih poti, kombinacijo transportov in vplivala na povečanje konkurenčnosti. S 
tem se je povečalo število udeležencev na poti od nabave potrebnih surovin do 
proizvodnje in dalje do posrednikov in končnih potrošnikov. Tako velike logistične 
korporacije z novimi strateškimi zvezami, z združevanjem in medsebojnim 
povezovanjem ter s prevzemanjem manjših podjetij neustavljivo širijo svoja globalna 
logistična omrežja. S tem posledično zagotavljajo dostopnost logističnih storitev kjer 
koli po svetu; 
• razvoj informacijske tehnologije (elektronsko poslovanje in elektronska trgovina), ki na 
eni strani pospešuje sklepanje poslov v segmentu dobave blaga, na drugi strani pa pri 
množici poslov nastajajo potrebe po vse večjem številu fizične distribucije (fizične 
dostave) v čim krajšem času; 
• zunanje izvajanje: zaradi vse večje konkurence na trgu se morajo podjetja omejiti na 
svojo osnovno dejavnost, ki jo opravljajo, medtem ko morajo pomožne dejavnosti (npr. 
skladiščenje, distribucijo, pakiranje idr.) prepustiti oz. odstopiti tretjim podjetjem. 
2.2 Pojem logističnih centrov 
Posebna definicija v slovenski strokovni literaturi pojma logistični center ni opredeljena, kar 
velja tudi za področje Evrope, kjer izraz tudi ni natančno definiran. Znotraj tuje literature 
najdemo različne opredelitve pojma logistični center, in sicer:  
• Centres logistiques de fret, 
• Gares routières de marchandises, 
• Logistics park, 
• Platform freight terminal, 
• Interporto, 
• Centro integrado de mercancias, 
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• Güterverkehrzentrum, 
• Transport centre, 
• Freight village, 
• Transport center. 
Evropsko združenje logističnih centrov podaja pomembne elemente, ki morajo biti izpolnjeni, 
da lahko govorimo o LC (Petric, 2015): 
• lokacija, ki je namenjena zgolj logistični dejavnosti in tudi transportu; 
• storitve v logistiki, ki jih izvajajo in so v domeni več samostojnih operaterjev; 
• medsebojna povezava različnih prometnih nosilcev; 
• umeščen mora biti v okolju, v katerem obstaja potreba po logističnih storitvah in 
prometu.  
LC so veliki kompleksi, ki jih sestavljajo univerzalna in specializirana skladišča, blagovno-
transportni centri, carinske cone, različni terminali ter blagovno-trgovinski centri in blagovno-
distribucijski centri. Na LC lahko gledamo kot na sestavljen, dinamičen sistem, pri katerem 




• skladišča za namen carine, 
• proste cone, 
• transportno-blagovni centri, 
• centri za distribucijo, 
• trgovski centri in 
• drugi podsistemi logistike. 
Med LC so razlike, ker nekateri nimajo vseh navedenih podsistemov. Razlikujemo jih glede na 
velikost – mikro ali makro; eni izvajajo temeljne funkcije, drugi pa le nekatere funkcije. 
Struktura logističnega centra je fleksibilna, ker zahteve tržišča narekujejo obliko, ki se ji morajo 
nenehno prilagajati. LC so običajno locirani na območju, kjer gravitira večje število velikih in 
srednje velikih industrijskih centrov, velikih in srednje velikih mest ali regij. Takšni centri so 
ponavadi nacionalni (Zelenika, 2001). 
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»LC so sodobni kompleksi specializiranih in univerzalnih skladišč ter drugih infrastrukturnih 
objektov, v katerih se izvajajo številne skladiščne, manipulacijske, trgovinske, distribucijske in 
transportne funkcije. V teh LC se opravljajo številne manipulacije z blagom, kot so natovor, 
raztovor, pretovor, komisioniranje, etiketiranje, embaliranje in preembaliranje, signiranje, 
tehtanje, merjenje, štetje, paletiziranje, polnjenje in praznjenje zabojnikov, mešanje, sortiranje 
in še nekatere druge storitve. V LC se opravljajo proizvodne funkcije kakor tudi nekatere 
montažne funkcije« (Kondratowicz, 2003, str. 66). 
Povezovanje z obstoječo industrijo z namenom zagotavljanja podpornih procesov in ustvarjati 
dodano vrednost na področju logistike in podpornih procesov za vodilne industrijske panoge v 
regiji predstavlja dolgoročne, operativne cilje. Za izvajanje logističnih aktivnosti bo LC iskal 
povezave z logističnimi in transportnimi podjetji v regiji. Nekateri glavni operativni cilji so 
(Kondratowicz, 2003, str. 66): 
• optimalno zastavljene poti prevoza, 
• ustrezno izvajanje notranjih procesov in skladiščne funkcije, 
• razvrščanje, 
• deklariranje, 
• odgovornost pri ravnanju z odpadki, 
• odgovorno ravnanje s človeškimi viri. 
Pred izgradnjo LC je treba narediti analizo uporabnosti in ustreznosti, pri čemer moramo biti 
pozorni na naslednje kriterije (Kondratowicz, 2003, str. 61): 
• delovanje storitev LC, 
• možnosti skladiščenja in manipulacije s tovorom, 
• procese natovarjanja in raztovarjanja tovora, konsolidacijo, sortiranje, predelavo, 
nadzor itd., 
• dostop do storitev LC, 
• administracijo LC, organizacijsko in lastniško strukturo. 
Funkcionalni LC zajema (Kondratowicz, 2003, str. 61): 
• integrirani teleinformacijski sistem, 
• multifunkcionalni sistem logističnih storitev, 
• intermodalni transportni sistem. 
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Za potrebe analize ustreznosti in uporabnosti, tj. funkcionalnosti, je treba LC obravnavati kot 
neodvisno enoto zaposlovanja (Kondratowicz, 2003, str. 61): 
• upravljan naj bo z javnim, zasebnim ali javno-zasebnim partnerstvom; 
• razpolaga naj z visoko zmogljivo infrastrukturo in ločenim prostorom; 
• povezan mora biti s transportnim omrežjem in mora imeti dostop do vsaj dveh ali več 
načinov transporta; 
• opremljen naj bo z objekti za pomožne in dodatne storitve, splošnimi objekti, opremo 
za vrsto transportnih in logističnih storitev (zbiranje ponudb, hrambo, skladiščenje, 
operacije, dekonsolidacijo, konsolidacijo, razkladanje, nakladanje, distribucijo); 
• uporablja in upravlja naj s sodobnimi telekomunikacijskimi sistemi in informacijskimi 
tehnologijami; 
• posluje naj po sistemu enkratnih naročil ali sistemu dolgoročnih pogodb. 
LC razvrščamo glede na njihovo dejavnost, velikost in obseg poslovanja (Kondratowicz, 2003, 
str. 61): 
• mednarodni LC: 
o obseg delovanja od 500 do 800 km; 
o velikost LC od 100 do 150 ha; 
o logistična infrastruktura mora biti popolnoma razvita; 
o informacijska tehnologija mora biti popolnoma razvita; 
o logistične storitve zajemajo celoten obseg; 
• regionalni LC: 
o obseg delovanja LC od 50 do 80 km; 
o območje LC od 20 do 50 ha; 
o logistična infrastruktura mora biti dobro razvita; 
o informacijska tehnologija mora biti dobro razvita; 
o logistične storitve so za izbrane; 
• lokalni LC: 
o obseg delovanja od 5 do 8 km; 
o območje LC od 2 do 10 ha; 
o logistična infrastruktura je omejena; 
o logistične storitve so omejene na področje. 
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2.3 Napredek logističnih centrov skozi zgodovino 
19. stoletje je bilo obdobje velike rasti gospodarske dejavnosti in posledično se je začelo 
proizvajati blago na zalogo. Zaradi tega je bil nujen sistematični pristop k reševanju problema 
razvoja in potreb družbe, saj smo le na takšen način pridobili ustrezne informacije za 
proizvodnjo in distribucijo. Štiri razvojne faze LC so (Ying, 2005, str. 11): 
• industrijsko skladiščenje: industrijska revolucija je sredi 19. stoletja prinesla obilje 
materialnih dobrin in s tem blagostanje industrijski civilizaciji. Proizvodnja je temeljila 
na presežkih oz. zalogi. Za to obdobje je bilo značilno industrijsko skladiščenje, 
vzdrževanje blaga in statično shranjevanje. Ta faza je trajala vse do druge svetovne 
vojne, ko je logistika dobila vse večjo vlogo; 
• logistični sistem: obdobje individualizacije in specializacije proizvodnje je posledica 
večje proizvodnje in multikanalnega financiranja. Spoznanje, da blago, ki ne kroži, ne 
ustvarja dobička, je pripeljalo do trženja proizvodov, konkurenčnosti, s ciljem obdržati 
poslovne dobičke in tržne prednosti. Celovito logistično organizacijo je logistična 
industrija dobila z oblikovanjem koncepta logističnega sistema in razvojem funkcije 
skladišč. Za to obdobje je značilno, da so industrijska skladiščenja presegla funkcijo 
klasičnega skladiščenja in so z nadgradnjo izvajanja aktivnosti začela zagotavljati 
storitve, kot so: predelava, distribucija, integrirano ravnanje, skladiščenje in transport. 
S tem se je oblikoval koncept dinamičnega skladišča. Skladiščenje ni več njihova glavna 
naloga, ampak kroženje oz. pretok materiala; 
• logistični centri: LC imajo funkcijo, ki zajema celovit pristop upravljanja celotnega 
sistema, od faze vodenja do organiziranja logističnih dejavnosti. Številčnost trgov, 
raznovrstnost blaga, visoke zahteve potrošnikov ter večje razlike med trženjem in 
proizvodnjo prinašajo zahteve po večji hitrosti pretoka, to pa k vedno bolj sistematični 
in fleksibilni organiziranosti. V ospredje stopita zahtevi po integraciji in celovitosti v 
razvoju logističnih centrov; 
• socializacija LC: pomeni, da gredo LC prek meja industrije, držav, podjetij in oddelkov. 
Širitev obsega trga vodi k povečanju konkurence in s tem sili podjetja k zniževanju 
stroškov. Gospodarski razvoj terja LC k socializaciji, ki jo bodo dosegli z uporabo 
sistemov, kot so: POS, EDI in VAN, internetna tehnologija, programske opreme.  
 
Razvoj LC se je začel z distribucijo blaga v času industrijske revolucije, v času 
neizprosne borbe za konkurenčno prednost. Danes se LC širijo ne samo preko meja 
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podjetij, temveč tudi preko državnih mej. Razvoj LC drži korak z razvojem ostalih 
področij in prehajajo v sodobne logistične parke (Ying, 2005, str. 11). 
Prometno-logistična vozlišča se razvijajo zaradi usklajevanja delovanja različnih prometnih 
sistemov, dobave in proizvodnje, odpreme in potrošnje. Prometno-logistična vozlišča služijo 
tudi za koordinacijo prevoznih kapacitet in uskladitev prevoznih tehnologij posameznih 
prometnih sistemov. Posledično so nastali tovorni (blagovni) terminali, ki predstavljajo 
temeljno obliko prometno-logističnih vozlišč. 
Obstaja več mnenj, ki opredeljujejo, kje so primerne lokacije za vzpostavitev LC. Primerna 
lokacija za LC (Ogorelc 1996, str. 140–146) je prostor, kjer se nahaja močno gospodarsko 
središče z industrijo in trgovino. V vsakem primeru imajo LC pozitiven ekonomski učinek na 
regijo, kjer se nahajajo, kot tudi na celotno gospodarstvo. Zaradi njih pride do koncentracije 
blagovnih tokov, logistične infrastrukture, komunalne infrastrukture, transportnih in drugih 
logističnih storitev, logističnih sredstev in opreme. Taki centri vplivajo na celo vrsto dejavnosti, 
vplivajo na učinkovitejšo povezavo med različnimi vrstami transporta, spodbujajo rabo 
standardnih tovornih enot (palete, paketi, kontejnerji …) in kar je zelo pomembno z vidika 
prihranka časa, preprečujejo zastoje na transportnih poteh. Z vidika stroškov pa mnoštvo 
naštetih dejavnosti in infrastrukture prinaša znižanje stroškov na enoto storitve, manjše pa so 
tudi naložbe in poraba prostora. 
S pomočjo naštetega LC vplivajo na učinkovitejšo povezavo med različnimi vrstami transporta, 
spodbujajo rabo standardnih tovornih enot (palete, paketi, kontejnerji …) in pozitivno vplivajo 
na zmanjševanje zastojev na značilnih transportnih poteh. Zgoščevanje opisanih dejavnosti in 
infrastrukture povzroča zniževanje stroškov na enoto storitve, hkrati pa poskrbi, da so manjši 
tudi naložbeni stroški in poraba prostora. 
2.4 Evropski logistični centri 
LC v različnih evropskih državah so nastali na pomembnih vozliščih prometnih povezav, veliko 
pa jih je v nastajanju, saj nastajajo skladno z gradnjo avtocest, skladno z večanjem potreb po 
železniškem transportu in s prilagajanjem tem potrebam. Najpomembnejši LC nastajajo ob 
pomembnih koridorjih. Eden takšnih je panevropski, kjer ima Slovenija pomembno mesto, 
namreč leži na stičišču V. in X. panevropskega koridorja, ki povezuje poti v smeri sever–jug in 
vzhod–zahod.  
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Geografska lega in zgodovinske okoliščine zaznamujejo Slovenijo kot prometno živahno 
prehodno območje in križišče dveh največjih vseevropskih koridorjev (kot prikazuje Slika 1), 
in sicer V. in X., kot sta bila določena na konferenci ministrov za promet na Kreti leta 1994 in 
v Helsinkih leta 1997 (CEMT – ConférenceEuropéenne des ministres de transport). To delitev 
navajamo, ker je v Sloveniji najbolj razširjena in poznana. Osnovni potek omenjenih koridorjev 
je sledeč: 
• V. koridor: Benetke–Trst/Koper–Ljubljana–Maribor–Budimpešta–Uzhhorod–Lvov–
Kijev; 
• X. koridor: Salzburg–Ljubljana–Zagreb–Beograd–Niš–Skopje–Veles–Solun. 
Poleg tega poteka čez Slovenijo tudi koridor Xa: Gradec–Maribor–Zagreb. 
Vsak od omenjenih vseevropskih koridorjev ima tudi svoje veje, in sicer na V. koridorju veja 
a: Bratislava–Žilina–Košice–Užgorod, veja b: Reka–Zagreb–Budimpešta, veja c: Ploče–
Sarajevo–Osijek–Budimpešta; na X. koridorju pa poleg že omenjene veje Xa še veja b: 
Budimpešta–Novi Sad–Beograd, veja c: Niš–Sofija–Plovdiv–Dimitrovgrad–Carigrad (po 
IV. koridorju) in veja d: Veles–Prilep–Bitola–Florina–Igoumenitsa. 
 
Vir: (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017, str. 14). 
Slika 1. Mreža evropskih prometnih koridorjev. 
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Nekatere veje na posameznem koridorju si med seboj konkurirajo, na primer osnovni potek 
V. vseevropskega koridorja ter njegovi veji b in c, pa tudi osnovni potek X. vseevropskega 
koridorja ter njegovi veji a in b. 
V državah EU je razvoj LC načrtno usmerjen, je del razvojne usmeritve evropske transportne 
politike in infrastrukture, s tem pa tudi sodelovanja med državami in regijami EU za 
zagotavljanje proste, efektivne, integrirane in okolju prijazne transportne politike, ki bo 
omogočila hitre in učinkovite transportne povezave na velike razdalje (kot prikazujeta Sliki 2 





Vir: (Europlatforms, 2019). 
Slika 2. Mreža LC v Evropi. 
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Vir: (Europlatforms, 2019). 
Slika 3. Število LC v posameznih državah EU. 
2.5 Prihodnost logističnih centrov glede na potrebe in zahteve 
Prometni in logistični centri prinašajo spremembe, ki se kažejo navzven in navznoter: tako je 
tudi v Sloveniji, in sicer navzven kot tranzitni državi, navznoter pa v dodatni ponudbi storitev, 
pri obdelavi blaga v distribucijskih verigah. Center za interdisciplinarne in multidisciplinarne 
raziskave (Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji za 
obdobje do leta 2030, 2016) opredeljuje spremembe, ki se tako vršijo na treh področjih: 
• na makroekonomski ravni – vpliv prometne infrastrukture na gospodarsko rast; 
• na regionalni ravni – vpliv se kaže na lokalno-socialnem in gospodarskem razvoju; 
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• na podjetniški ravni, kjer prevladuje mnenje, da bodo prometni in logistični centri 
postali tehnološki park, kjer bodo vzklile različne podjetniške dejavnosti, ki služijo za 
delovanje logističnih centrov.  
Posebni konkurenčni interesi, ki vladajo v EU, veljajo tudi za Slovenijo, odkar je vstopila v EU. 
Konkurenčnost na območju EU je vedno večja, neprestano se razvija in raste, kar je razvidno 
tudi iz vlaganj v razvoj logističnih sistemov pri naših sosedih Avstrijcih, Italijanih in Hrvatih, 
ki dajejo poudarek na razvoj in vzpostavitev logističnih centrov ob mejah, s čimer želijo 
obvladati ekonomsko in organizacijsko šibek slovenski logistični prostor. V Sloveniji razvejano 
prometno omrežje in lokacija države izražata potrebo po oblikovanju LC, katerih primarna 
naloga bo povezovanje prometnih podsistemov in nudenje učinkovitih logističnih storitev 
regijskim gospodarstvom. Z vidika prometnega sistema bodo največje pridobitve vidne z 
odpravo ozkih grl, kar bo rezultat povezanosti avtocestnega omrežja, železniškega omrežja in 
pomorskega prometa ter povezave z vseevropskimi koridorji (Ministrstvo za infrastrukturo, 
2017). Republika Slovenija (v nadaljevanju RS) je po osamosvojitvi pospešeno začela graditi 
avtocestni križ po V. in X. vseevropskem koridorju. V tem času se je pokazala velika potreba 
tudi po posodobitvi železniškega prometnega omrežja. Vendar so se na tem področju, razen 
nekaterih izjem, izvajale le najnujnejše naložbe, predvsem redno in investicijsko vzdrževanje, 
pa še to v omejenem obsegu. Načrtovalo se je, da se bo večji ciklus naložb v železniško 
infrastrukturo začel, ko bo končan avtocestni križ. To je opredelila tudi Resolucija o prometni 
politiki Republike Slovenije iz leta 2006. Čeprav je avtocestni križ danes že večinoma zgrajen, 
se investicijski ciklus ni nadaljeval z naložbami v železniško infrastrukturo. Eden od razlogov 
za to je bila gospodarsko-finančna kriza, poleg tega pa odsotnost celovitega programa naložb 
za prometno infrastrukturo (Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki 
Sloveniji za obdobje do leta 2030, 2016). 
2.6 Koncept in kriteriji vzpostavitve logističnih centrov 
Planiranje LC temelji na sinergiji treh elementov (Kondratowicz, 2003, str. 15): 
• pravilni postopki in zaporedje načrtovanja: sistematično načrtovanje je pomembno za 
končno obliko LC; 
• parametri za evaluacijo, analizo in primerjavo: odkrivanje optimalnih ali neoptimalnih 
načrtov oz. kvantitativni in kvalitativni kriteriji; 
• tehnike za načrtovanje: za sprejemanje odločitev se uporabljajo različna orodja, kot npr. 
simulacijska, hevristična in matematična. 
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»Ključnega pomena za uspeh projekta je izbira pravilne lokacije oziroma položaja, zato je 
pomembno zagotoviti, da je izpolnjenih čim več možnih kriterijev oziroma da je njihova 
vrednost na najvišji možni ravni« (Topolšek in Lipičnik, 2011, str. 25). Za tržno analizo 
potencialnega LC so zelo pomembni naslednji kriteriji (Kondratowicz, 2003, str. 16): 
• trendi rasti: prednosti pred trgi, kjer ni opaziti velike rasti, so povečanje prebivalstva, 
trgovine in zaposlitvene možnosti, tako priča logistično področje. Pozorni moramo biti 
na vrste podjetij in njihove panoge, ki se pojavijo, širijo ali se preusmerjajo in za katera 
obstaja verjetnost, da se trendi rasti nadaljujejo; 
• javno mnenje oziroma razvoj klime: na projektni program in na njegovo velikost ter 
videz vplivajo skupnost, vedenje skupnosti kakor tudi regulativna klima. Prizadevanja 
za usmerjanje razvoja se lahko razlikujejo, vključujejo pa tipične splošne načrte, 
oblikovanje standardov, nadzor gradnje, pristojbine in okoljske predpise; 
• infrastruktura: razvita infrastruktura, kot so pristanišča, avtocestno omrežje, železniška 
infrastruktura ter storitve in komunalna infrastrukturna mreža, je osnova za tržno 
konkurenčnost; 
• zemljišča za primerno ceno, ki so razpoložljiva: za razvoj LC je predpogoj ustrezno 
zemljišče po primerni ceni; 
• delovna sila: za razvoj logistike so prav tako pomembni podatki o razmerju plač in 
širokost dobro usposobljene delovne sile; 
• spodbude za razvoj: spodbude skupnosti so za področje razvojnih spodbud za promocijo 
in pospeševanje razvoja določene vrste na določeni lokaciji postale veliko bolj 
inovativne na strani oskrbe, ki so na voljo na izbranih področjih, lahko vključujejo 
financiranje davčnih prirastkov, zmanjšanje davčnih programov, davčne olajšave na 
izplačane plače, javna posojila, javne subvencionirane ukrepe, državne in zvezne 
podjetne cone in pomoč pri zaposlovanju delavcev ter usposabljanje na (za) delovnem 
mestu. Razpoložljivost teh spodbud kaže pozitiven odnos do razvoja, lahko pa tudi 
pomagajo, da je projekt finančno izvedljiv; 
• aktivnosti zakupa: podjetja, usmerjena v razvoj, ki so že na lokaciji, pritegnejo oziroma 
so bolj zaželena. 
Merila, ki jih je treba upoštevati pri izbiri lokacije LC, so naslednja (Kondratowicz, 2003, str. 
17–18): 
• velikost lokacije in konfiguracija: dimenzije, oblika in velikost parcel pomembno 
vplivajo na obseg in vrsto katerega koli projekta. Za LC oziroma park je razdelitev 
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lokacije na manjše parcele pomemben dejavnik, kar je treba upoštevati v zgodnji fazi, 
se pravi pri načrtovanju; 
• značilnosti prsti in topografija lokacije: analiza značilnosti tal in topografija sta 
pomembni pri izbiri potencialne lokacije, podrobne informacije je treba upoštevati že v 
začetku raziskav, kadar pri prsti ali topografiji zaznamo neke pomembne značilnosti. 
Na značilnosti prsti in topografijo nikakor ne smemo pozabiti, saj predstavljajo enega 
od glavnih elementov pri odločitvi za potencialno lokacijo. Če je območje označeno kot 
možno plazovito območje, poplavno območje ipd., potem takšno območje ni primerno 
ali pa je rizično; 
• dostopnost do prometne infrastrukture: lokacija LC oziroma objektov potrebuje urejen 
dostop do nacionalnega in regionalnega prometnega omrežja ter do avtocestnega 
sistema. Prednost imajo tiste lokacije, ki imajo dostop do glavnih tovorno-
manipulacijskih in transportnih centrov, letališč, železniških postaj in pristanišč; 
• komunalna ureditev: zmogljivost in razpoložljivost komunalne opremljenosti na 
oziroma v bližini lokacije – elektrika, voda in telekomunikacijske storitve itd. – je 
merilo, ki ga moramo raziskati. Zagotovljena mora biti možnost komunalnih 
priključkov, kot tudi njihova prihodnja nadgradnja, ki jo bo zahteval razvoj, in širitev 
dejavnosti, oceniti pa je treba stroške potrebnih storitev oziroma postavitve priključkov; 
• možnost širitve: izbrane potencialne lokacije naj omogočajo možnost dokupa dodatnih 
lokacij oziroma širitve; 
• javna politika: možnost razvojne zmogljivosti potencialne lokacije je treba pregledati 
takoj (predpise za načrtovanje in coniranje, ki veljajo za predvideno območje). Če se 
izkaže, da so potrebne spremembe za pričakovan razvoj, potem je treba pri analizi 
izvedljivosti upoštevati oziroma vključiti več potrebnega časa. Pred pridobitvijo 
zemljišča je treba pregledati možnosti razvoja, ki so bile dodeljene lastnikom sosednjih 
zemljišč, in pregledati omejitve glede določene gostote objektov; 
• pristojbine za vpliv razvoja na okolico: pristojbine vpliva razvoja so vse bolj pogoste in 
so namenjene za kritje stroškov izboljšav infrastrukture in drugih javnih storitev. Pred 
izvedbo projekta je treba izvesti pregled morebitnih pristojbin, ker lahko zahtevajo 
različne agencije; 
• sosednje lokacije: območja, ki mejijo na potencialno lokacijo ali so okrog nje, je treba 
pregledati in ugotoviti, kako je z njihovo združljivostjo s predlaganim projektom; 
• povezava z drugimi panogami: nekatere panoge, na primer distribucija hrane, težijo k 
združevanju v grozde (skupine). To povezovanje je pogosto posledica proizvodov, za 
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katere so značilne omejitve glede časa, kot so pokvarljiva hrana oziroma blago ali 
medsebojna odvisnost podjetij v določeni panogi. 
Načrtovanje LC poteka na več ravneh. Od najvišje ravni, tj. EU in na regionalni ravni mejnih 
držav (centri na obmorskih regijah), do nacionalne ravni (centri v posamezni državi) pa vse do 
LC in njihovega bližnjega območja (Kondratowicz, 2003, str. 26). 
»Načrtovanje novega LC zahteva pravilen pristop, ki ne sme biti omejen na neko ožjo okolico 
predvidene lokacije objekta, mora pa slediti zahtevam širšega okolja« (Topolšekin Lipičnik, 
2011, str. 39). 
2.7 Izbira lokacije logističnega centra 
Izbira lokacije in izgradnja distribucijskih centrov sta povezani z visokimi stroški in nanju 
vplivajo številni dejavniki, med drugim tudi (Žula, 2009): 
• dimenzioniranje voznega parka, 
• uspešnost transporta, 
• stroški oskrbe, 
• stroške distribucije in drugi. 
 
Z jasno zastavljenimi cilji, kot so: raba, izraba, gabariti, varovanje okolja ..., lahko zagotovimo 
kakovostno in učinkovito prostorsko in okoljsko načrtovanje LC. Upoštevati moramo vse 
vidike, ki zajemajo dolgoročno razmišljanje o prihodnosti prostora in njegovo izrabo. 
Sodelovanje z javnostjo je izjemnega pomena, saj pomeni ustvarjati in slediti skupnim ciljem 
ter razvoju usklajenih rešitev. Rezultati prostorskega razvoja načrtovanega LC morajo 
vsebovati odgovore, vezane na prostorsko-načrtovalna vprašanja, in sicer (Mlakar, 2009): 
 
• kako se vključuje LC v razvojni koncept občin, regij in države;  
• katere dejavnosti so tiste, ki vplivajo na razvoj LC, in katere se bodo širile in vpeljevale 
v povezavi z LC in kako bodo vplivale na okolje in prostor;  
• kako bo izgradnja LC vplivala na razvoj naseljevanja in druge dejavnosti v prostoru; 
• kakšen vpliv ima vzpostavitev LC na promet, tako lokalne kot daljinske poti, in katere 
prilagoditve bodo potrebne;  
• zmanjševanje in prepoznavanje vplivov LC na okolje;  
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• kaj poleg naštetega še predstavlja težave na poti do izvedbe ciljev in kateri so problemi, 
ki jih prinašajo nove ureditve prostora. 
Pri primerjavi se soočamo z dvema vidikoma uskladitev v procesu prostorskega načrta, in sicer 
(Mlakar, 2009): 
• z varovalnim vidikom, ki ga upoštevamo v okviru analize ranljivosti prostora, in 
• z razvojnim vidikom, ki ga upoštevamo v okviru analize privlačnosti prostora. 
Primerjava solucij LC se osredotoča na primerjavo osnovnih vidikov: 
• vplivi na tla, klimo, zrak, relief, varovanje voda in naravne dediščine, ohranjanje 
kulturne dediščine, kakovosti krajine in hrup, ki jih imenujemo tudi okoljski vidik; 
• primerjava skladnosti z urbanističnim in regionalnim razvojem, kjer so upoštevani 
vplivi na kmetijsko dejavnost in rabo kmetijskih površin, dejavnost gozdarstva, 
naselitev, kakovost bivalnega okolja in strukturne značilnosti prostora, t. i. prostorski 
vidik; 
• gradbeno-tehnični vidik: funkcionalnost logistične dejavnosti, pozornost je treba 
usmeriti na to, kakšne so možnosti povezave z različnimi prometnimi sistemi, težavnost 
gradnje, komunalna opremljenost in energetska efektivnost, uporabnost in raven 
storitve, zunanje komunikacije, tokovi blaga, položaj lokacije v prostoru, prav tako pa 
je potrebna popolna analiza produktov in njihovih tokov, orientiranje glede na kupce, 
proizvodnjo in finančne dejavnike; 
• ekonomski vidik predstavlja izračun investicijske vrednosti in ekonomske učinkovitosti. 
Ko pride do prostorskega načrtovanja, se hkrati ugotavlja sprejemljivost LC v lokalnem in 
širšem okolju. Osnovna izhodišča in predpostavke pri oblikovanju LC predstavljajo (Zavrtnik, 
2009): 
• oblikovanje racionalnih tovornih, cestnih in železniških poti z možnostjo izvedbe po 
fazah; 
• prostorski koncept, ki dovoljuje izvedbo v več fazah, ki pa ni nujno, da si časovno 
sledijo;  
• programska delitev na več enot, ki se vsebinsko in infrastrukturno med seboj navezujejo 
in dopolnjujejo; 
• upoštevanje in zaščita naravne danosti ter grajenih značilnosti, ki predstavljajo omejitev 
z naravo- in kulturno-varstvenega vidika; 
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• eventualni posegi na kmetijske površine se morajo vršiti tako, da zagotavljajo 
sklenjenost in celovitost kompleksov kmetijskih površin; 
• racionalna raba energije; 
• ščititi in upoštevati ukrepe za omejitev vplivov na okolje; 
• načrt LC mora v čim večji meri upoštevati že sprejete ureditve. 
Rosi (2009) izpostavlja usmeritve in dejavnike, ki vplivajo na lokacijo LC:  
• usmeritev k potrošniku, 
• usmeritev v proizvodnjo, 
• značilnosti proizvodov in storitev, 
• zunanja komunikacija – javna infrastruktura, 
• finančni dejavniki, 
• model in vrsta skladišča in 
• pretok blaga. 
Izbrano lokacijo za izgradnjo LC potrjuje obstoječa infrastruktura, kot so cestni, železniški in 
zračni transport, skratka s  prometnim vozliščem. Na izbiro lokacije vplivajo blagovni tokovi, 
prometna infrastruktura in že obstoječa skladišča. Toplak (2003) opredeljuje, da se te lokacije 
določajo glede na tri temeljne strategije:  
• strategije skladiščenja blaga, 
• transportne strategije in 
• lokacijske strategije. 
Strategije izvirajo iz zastavljenih smotrov in upravičenosti logističnih storitev. Lokacijo LC 
določimo glede na strokovno poznavanje trenutnega stanja in vseh razvojnih strategij 
udeležencev, se pravi partnerjev v logističnem omrežju.  
2.8 Matematični model izračuna primerne lokacije logističnega centra 
Wang, Li in Sun (2005) so izvedli študijo s področja določanja lokacije logističnih 
distribucijskih središč. Postavili so hipotezo, ki je temeljila na predpostavki, da je treba tok 
transporta med proizvodnjo in distribucijskim središčem, med posameznimi distribucijskimi 
središči in med distribucijskim središčem in potrošnikom izvesti čim bolj ekonomično. 
Upoštevali so položaj lokacije v prostoru, ekonomski element, faktor uporabnosti ter ravni 
storitev in vidik okolja. Upoštevani so bili dejavniki položaja lokacije v prostoru, ekonomski 
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dejavniki, dejavniki funkcionalnosti in ravni storitev ter okoliški dejavniki. Pri takšnem modelu 
je treba upoštevati določne omejitve, in sicer:  
• upoštevajo se samo distribucije enega izvora; 
• proizvodnja mora zadostiti povpraševanju kupcev; 
• količina blaga v distribucijskem centru naj bo le tolikšna, da zadosti potrebam 
potrošnikov;  
• transportni stroški distribucije predstavljajo točno določeno vrednost; 
• fiksni stroški, ki nastanejo ob vzpostavitvi in upravljanju distribucijskega centra, morajo 
biti poznani. 
Model, na podlagi katerega določimo lokacijo distribucijskega centra, je večstopenjski. Toplak 
(2003) povzema ta izračun in prikaže opis modela z nelinearnim programiranjem na sledeči 
način: 
       (1) 
Pri čemer veljajo naslednje omejitve: 
           (2) 
Distribucija zadošča povpraševanju potrošnikov: 
           (3) 
Zaloge i-tega distribucijskega središča morajo biti nižje od vseh zalog v vseh distribucijskih 
središčih: 
              (4) 
Skupek vseh distribucijskih centrov mora biti nižji od maksimalne vrednosti p: 
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           (5) 
»Vhodi« in »izhodi« i-tega distribucijskega centra morajo biti enaki: 
           (6) 
Količina blaga, ki je prepeljana s k-tim transportom iz i-tega proizvodnega podjetja, mora biti 
nižja od proizvodne zmogljivosti i-tega podjetja: 
              (7) 
Skupni čas transporta med proizvodnim podjetjem in logističnim središčem ter transporta med 
logističnim središčem in potrošnikom mora biti nižji ali enak omejenemu času celotne 
distribucije določenega proizvoda: 
               (8) 
Pri čemer: 
• Xij je transport med distribucijskim centrom i in končnim kupcem v obliki potrošnika j; 
• Cij predstavlja ceno oziroma strošek transporta med distribucijskim centrom i in 
končnim kupcem v obliki potrošnika j; 
• Fi predstavlja fiksne stroške i-tega distribucijskega središča; 
• Yi so rezerve i-tega distribucijskega središča (če so rezerve prisotne, je vrednost 1, če 
niso, pa je vrednost enaka 0); 
• Hki je cena transporta med proizvodnim podjetjem k in distribucijskim središčem; 
• Wki označuje transport med podjetjem k in distribucijskim središčem; 
• Ui je cena transformiranja i-tega distribucijskega središča; 
• Aj označuje potrošnikovo potrebo j; 
• Bi so zmožnosti i-tega distribucijskega središča; 
• Ck je dobava podjetja k; 
• Tij predstavlja transportni čas od proizvodnega podjetja i do distribucijskega središča j; 
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• Tki je čas transporta od distribucijskega središča j do potrošnika k; 
• Fk predstavlja omejitev distribucijskega časa do potrošnika k; 
• M je število rezervnih distribucijskih središč; 
• N predstavlja število potrošnikov; 
• P je najvišja možna vrednost distribucije in 
• L izraža število proizvodnih podjetij. 
2.9 Vpliv logističnih centrov na okolico 
Na okolico vpliva vsaka dejavnost, ki poteka znotraj logističnih procesov, tako pri svojem 
izvajanju kot tudi nastanku. Pri ugotavljanju vplivov distribucijskega centra na okolico bomo 
upoštevali ugotovitve nekaterih avtorjev. Topolšek in Lipičnik (2011) trdita, da pri razvoju LC 
le-ta močno vpliva na okolje. Prične se z razgradnjo obsežne površine zemljišča, do katere pride 
ob izgradnji in je povezana z uporabo transportnih objektov, ki so namenjeni distribuciji ali 
skladiščenju blaga. Pri analizi vpliva LC na okolje moramo upoštevati naslednje dejavnike 
(Topolšek in Lipičnik, 2011): 
• za regionalni ekosistem je lahko škodljiva degradacija območja gradnje LC; 
• porast intenzivnosti prevoza pomeni: večje onesnaževanje zraka, prometne zastoje in 
večje število prometnih nesreč; 
• negativni vpliv na ekosistem; 
• zaradi hrupa predstavlja motnjo za sosede v bližini LC; 
• distribucija in skladiščenje nevarnih proizvodov zahtevata posebno lokacijo ter uporabo 
ustreznih postopkov in ukrepov za ravnanje z nevarnimi produkti. 
Iz navedenih dejstev lahko sklepamo, da moramo pri načrtovanju delovanja in lokacije LC 
upoštevati, kakšne posledice ima njegov obstoj na okolje. Upoštevati je treba razdalje vseh 
dobaviteljev in odjemalcev blaga ter intenzivnost prevoza, ki vpliva na hrup in prometne zastoje 
v bližini LC. Pri načrtovanju in organizaciji delovanja centra je treba upoštevati čim ugodnejšo 
razporeditev prostorov in njihovo izkoriščenost. 
2.10 Kombinirani in multimodalni transport 
Ogorelc (2004, str. 78–86) ugotavlja, da kombiniran transport (angl. combined transport) 
predstavlja povezavo najmanj dveh ali več različnih oblik transporta v verigi transporta. Na 
vmesnih točkah se lahko brez izgube časa transportne enote prenesejo med različnimi 
29 
transportnimi nosilci. Na ta način se maksimalno izrabijo zmožnosti posameznega 
transportnega nosilca za namen prevoza masovnega blaga. Pri tem gre za različne variante 
kombiniranja cestnega, železniškega, vodnega in letalskega prevoza, ves prevoz pa se opravi 
na bazi enega transportnega dokumenta. Ko govorimo o kombinirani obliki transporta, mislimo 
na sledeče kombinacije transporta: 
 
• sistem ro-ro (angl. roll on-roll off ): gre za kombinacijo transporta kopno–morje, se pravi 
za združevanje kopenskega (cestnega) in pomorskega prometa, tovor se v tem primeru 
ne razformira, omogočena pa je dostava od vrat do vrat. Ogorelc (2004, str. 78–86) 
ugotavlja, da kombiniran transport (angl. combined transport) predstavlja povezavo 
najmanj dveh ali več različnih oblik transporta v verigi transporta. Na vmesnih točkah 
lahko transportne verige zlahka prenesemo med različnimi transportnimi nosilci. Na ta 
način se optimalno izrabijo zmožnosti transportnih nosilcev za namen prevoza 
masovnega blaga. Pri tem gre za različne možnosti kombiniranja cestnega, 
železniškega, vodnega in letalskega prevoza, pri tem pa se ves transport opravi na bazi 
enega formiranega transportnega dokumenta. Ko govorimo o kombinirani obliki 
transporta, mislimo na cestno vozilo, polprikolico, prikolico ali kontejner, ki je 
nameščen na posebni prikolici. V tem primeru tovor preide na ladjo na lastnih kolesih; 
• drugi sistem je cesta–železnica, pri katerem se združujejo prednosti določenega 
transportnega nosilca. Železniški transport poskrbi, da se pri velikih razdaljah prepeljejo 
velike količine tovora. Cestni transport predstavlja dostopnost, ki je potrebna pri dostavi 
in odpremi določenega tovora. Pri kombinaciji transporta po cesti in železnici, pri čemer 
se uporabljajo trije načini prevoza, in sicer transport cestnega vozila na vlaku, prevoz 
prikolic ali prevoz prikolic brez podvozij, imenujemo Oprtni sistem transporta (angl. 
Piggy-back).   
Različno razvita infrastruktura znotraj različnih držav in regij predstavlja glavno težavo, s 
katero se sooča kombinirani transport. Transport otežujejo ozka grla in premalo železniške 
kapacitete. Obe težavi je treba odpraviti, da bi lahko zadostili potrebi po kakovostnem in 
fleksibilnem transportu. Treba je izboljšati in povečati železniške kapacitete. Eden izmed 
predlogov je, da se ločijo proge za tovorni in potniški promet, s tem bi bil železniški promet 
zanesljivejši in hitrejši. 
Multimodalni transport (angl. multimodal transport) pomeni prevoz unitiziranega tovora v 
obliki kontejnerjev in nekaterih drugih enotnih tovorov in je načrtovan prek specializiranega 
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posrednika. Temeljni namen te vrste transporta je doseganje optimum dobavnega servisa v 
mednarodnem transportu. Omeniti je treba, da se lahko omenjeni transport odvija tudi znotraj 
ene države, vendar se njegove prednosti pokažejo šele pri mednarodnem transportu. Obe vrsti 
transporta, tako kombinirani kot tudi multimodalni, imata pomembno vlogo pri razvoju 
logističnih centrov. V okviru teh dveh vrst transporta se uporabljajo posebna pretovorna 
sredstva, ki omogočajo učinkovito pretovarjanje in uskladiščenje na način, da proizvodi 
ostanejo nerazformirani (Twrdy, 2007). Logistični centri nastajajo zaradi potreb po 
pretovarjanju in skladiščenju ter različnih vrst manipulacije z blagom, uspešni logistični centri 
imajo regularno omogočen dostop in povezavo z vsemi transportnimi nosilci. Na točkah 
prehoda tovora se pretovor med različnimi transportnimi nosilci (lomne točke) izvede na dva 
načina (Ogorelc, 1996, str. 104–105): 
• v horizontalni obliki, kjer pride do kombinacije železniškega in cestnega transporta, gre 
za natovarjanje cestnih vozil na železniške vagone ali t. i. oprtni sistem ter kombinacijo 
cestnega in pomorskega transporta, kjer se cestna vozila natovorijo na ladjo (ro-ro), ter 
druge kombinacije; 
• v vertikalni obliki, kjer pride do sistema dviganja in spuščanja, (lo-lo, angl. lift on-lift 
off). Ta oblika je najbolj prisotna v kontejnerskem transportu ali oprtnem prevozu, z 
zamenljivimi zabojniki cestnih vozil. 
Že petnajst let se razvija ideja o vseevropskem transportnem omrežju (v nadaljevanju ten-t). 
Pričakuje se, da bo do udejanjenja te ideje potrebnih še nadaljnjih 15 let. Omenjena ideja 
oziroma program je eden izmed najpomembnejših v tem trenutku, saj s svojim delovanjem 
vpliva na gospodarstvo in delovanje EU, kot tudi posameznih držav članic (Jereša, 2008). 
Bistvo ten-t je odpravljanje ozkih grl in drugih ovir tehničnega izvora na glavnih koridorjih, 
hkrati pa želi okrepiti družbene, ekonomske in ozemeljske povezanosti Evrope in s tem 
vzpostavitev enotnega prometnega območja. Projekt ima podporo s strani Evropske komisije, 
ki spodbuja izgradnjo nove infrastrukture in posodobitev obstoječe z uvajanjem novih 
inovativnih digitalnih tehnologij, alternativnih goriv in enotnih standardov. Cilj naložbe je rast 
gospodarstva in odpiranje novih delovnih mest (Finance, 2018). V naši državi je stičišče dveh 
transevropskih koridorjev. To sta V. koridor, ki poteka od Sežane proti Mariboru, in X. koridor, 
ki gre iz smeri Karavank proti Obrežju. Transportne koridorje sestavljajo ne samo prometne 
poti, ampak tudi terminali, ki služijo za pretovorne transportne akcije. Terminali služijo kot 
prostor, kjer poteka izmenjava tovora med koridorji in regijami in mesto, kjer se menjajo 
transportna sredstva. Navsezadnje je to prostor, kjer se urejajo carinske zadeve. Osnovne 
funkcije terminalov so: vključitev slovenske gospodarske dejavnosti na glavne prometne poti 
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Evrope, pomen okolja v smislu možnosti zagotavljanja administrativnega urejanja transporta 
skozi Slovenijo (kombinirani transport: tovornjak–vlak), poleg tega pa tudi skrajšajo čas in pot 
pretoka blaga med regijami v Sloveniji in Evropi. Konkurenčna prednost se povečuje na račun 
znižanja transportnih stroškov. V Ljubljani je eden izmed glavnih terminalov v Sloveniji, ker 
leži ob obeh koridorjih. V Mariboru in Celju sta terminala, ki ležita ob V. koridorju. Vsi 
slovenski terminali so povezani v omrežje terminalov v sosednjih državah. S porastom 
blagovne menjave med državami se posledično povečuje povpraševanje po transportnih 
storitvah, to pa pomeni neprestani razvoj in rast evropskega transportnega trga. Terminalne 
storitve so vedno bolj zaželene, saj se blagovna menjava med državami ves čas povečuje, kar 
pa posledično povzroča nujno posodobitev prometne infrastrukture v Evropi. Pred vstopom 
Slovenije v EU je bila nujna posodobitev prometne infrastrukture. Nove prometne poti, 
namenjene kombiniranemu transportu, se odpirajo med srednjo in vzhodno Evropo. Večina 
državnih podjetij, ki so bila v preteklosti monopolisti pri prevozu blaga, se je preoblikovala in 
nastala so prevozna in špediterska podjetja, ki ponujajo nove storitve na tržišču. Zaradi izpada 
prevoza prek železnic se je povečal cestni transport. Zaradi tega je železnica začela ponujati 
oprtne prevoze. Z rastjo kombiniranega transporta se je pojavila potreba po novih vložkih in 
posodobitve infrastrukture, večji in bolj fleksibilni prepustnosti terminalov, večji nosilnosti 
prevoznih sredstev, izgradnji predorov, nakupu in uporabi novih vagonov itd. Zanimivo je, da 
delež kombiniranega transporta v Sloveniji obsega le en odstotek pri prevozu tovora po 
Sloveniji (Halužan, 2015). Ključno vlogo pri tem ima Luka Koper, saj se v njeni domeni odvija 
okoli devetdeset odstotkov vsega slovenskega prekomorskega prometa. Po drugi strani pa se 
skoraj devetdeset odstotkov vsega notranjega prevoza tovora opravi po cestah, pri tem je 
notranji kombinirani transport zanemarljiv. Okoli dve tretjini vsega mednarodnega tovornega 
prometa v Sloveniji je cestni prevoz, s tem da je 18 odstotkov vsega blaga, prepeljanega po 
cestah, mednarodni blagovni promet. Po železnici poteka ena tretjina vsega mednarodnega 
blagovnega prometa, pri tem je le 8,5 odstotka kombiniranega transporta. Podobno je tudi v 
EU, kjer znaša povprečna letna stopnja rasti celotnega tovornega prometa med letoma 2000 in 
2013 le 2,3 odstotka. Najbolj prisoten je cestni transports s 73,4-odstotnim deležem, sledi mu 
železniški promet z 18,6 odstotka. Ne glede na vse izkazane potrebe in vedenja se prevoz tovora 
po cesti še vedno veča, medtem ko se železniški promet zmanjšuje (Ministrstvo za 
infrastrukturo, 2017). 
Mednarodni multimodalni transport je zaradi svoje zahtevnosti in pomena v nacionalnem in 
mednarodnem gospodarskem sistemu obsežen, sestavljen sistem, ki deluje enotno v 
dinamičnem in stohastičnem okolju. Pri njem gre za istočasno kombinacijo dveh ali več 
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različnih prevoznih sredstev ter dveh ali več vrst transporta, ki ponuja prevoz blaga iz ene 
države v drugo, prevoz pa temelji na enotnem dogovoru o prevozu, kar pomeni, da je v namen 
prevoza izdana le ena prevozna listina s strani le enega transportnega nosilca. Vsaka oseba, ki 
sklene pogodbo o prevozu in s tem prevzame odgovornost za izvedbo le-tega kot prevoznik ali 
organizator transporta, je organizator multimodalnega transporta. Celoten potek transporta 
izvaja ali organizira en nosilec transporta. Multimodalni transport je enoten, fleksibilen in 
soodvisen sistem, ki medsebojno povezuje množico prometno-tehnoloških dejavnosti, 
neposrednih udeležencev, tehničnih sredstev in tehnoloških postopkov. Bistvene značilnosti 
multimodalnega transporta so: cilji, okolje, enotnost, pravila obnašanja, aktivnosti, struktura, 
izhodne in vhodne spremenljivke, fleksibilnost, možnosti vodenja itd. Glavni cilj 
multimodalnega transporta je poskrbeti za strokovno, hitro, varno, kakovostno in ekonomično 
manipuliranje in prevoz blaga od proizvajalca iz ene države do uporabnika v drugi državi. 
Nosilec transporta je odgovoren za celoten potek, v praksi ga lahko poimenujemo tudi 
organizator ali podjetnik multimodalnega transporta. Ta sistem je osnova za učinkovito 
delovanje državnega in mednarodnega transportnega sistema. Zaradi velikega števila 
ponudnikov v mednarodnem multimodalnem transportu je težko izbrati prav operatorja 
prevoza. Operator nastopa v vlogi organizatorja, koordinatorja in izvršitelja vseh potrebnih 
storitev v procesu prevoza. Glede na funkcije vseh sodelujočih v multimodalnem prevozu lahko 
špediter prevzame in se razvije v organizatorja multimodalnega transporta (MTO). To mu 
omogoča, da izda prevozni dokument fiat (angl. Fiata multimodal transport bill of lading – 
FBL), to je tovorni list za multimodalni transport. Ko izda tovorni list, se obveže, da bo opravil 
mednarodni multimodalni prevoz blaga. S tem špediter prevzame odgovornost za celoten 
postopek, se pravi prevozno pot od pošiljatelja do prejemnika blaga. Žal v Sloveniji 
multimodalni transport ni tako obsežen, kot bi lahko bil. Uvozniki, izvozniki in tranziterji se 
odločajo največkrat za izbranega lokalnega špediterja pri začetku prevoza, izbranega 
prevoznika, izbranega pristaniškega agenta in ladjarja ter izbranega špediterja in prevoznika na 
destinaciji. Ocenjujemo, da v naši državi ni dovolj pravih MTO, ki bi lahko zadovoljili različne 
zahteve kupcev in prodajalcev ter prevzemali bistveno vlogo MTO, se pravi prevzem 
odgovornosti za izvedbo celotnega procesa prevoza od pošiljatelja do prejemnika. 
Visoka intenziteta blagovnih tokov poteka skozi sredozemski in baltsko-jadranski transportni 
koridor. Analiza blagovnih tokov mednarodnega transporta kaže, da je večji delež cestnega 
transporta v primerjavi z železniškim. Glede na podatke Ministrstva za infrastrukturo RS dve 
tretjini mednarodnega blagovnega prevoza potekata po cesti, od tega je 18 odstotkov blaga 
prepeljanega po slovenskih cestah. V tranzitnem blagovnem transportu je prisoten večji delež 
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železniškega transporta, kar 60 odstotkov v primerjavi s cestnim transportom. Prek Kopra 
potekajo mednarodni blagovni tokovi iz: Italije, Madžarske, Avstrije, Hrvaške, Bosne in 
Hercegovine, Srbije, Črne gore, Slovaške in Češke, vendar občutno v premajhnih količinah 
(Ministrstvo za infrastrukturo, 2017). 
2.11 Logistični trendi 
Z vidika prometa in logistike je za evropsko gospodarstvo bistvenega pomena evropska 
infrastrukturna politika. Z njo se oblikuje močno evropsko prometno omrežje v 27 državah 
članicah ter jih tako povezuje s sosednjimi državami in svetom. S takšnimi ukrepi spodbuja 
gospodarsko rast in ohranja konkurenčne prednosti vsake države članice. Z vizijo razvoja in 
okrepitvijo osrednjega dela omrežja transevropsko transportno omrežje (tent-t), ki pomeni 
hrbtenico za promet znotraj evropskega trga, naj bi se financiranje EU na področju prometa v 
obdobju 2014–2020 potrojilo – na 26 milijard evrov (Evropska unija, 2019). S tem naj bi 
odpravili vsa ozka grla, modernizirali infrastrukturo in si prizadevali za hitrejši mednarodni 
promet za potnike in tovor. Nova infrastrukturna politika naj bi vzpostavila še sedem koridorjev 
– do zdaj ima Evropa dva (sredozemski in baltsko-jadranski koridor) –, s katerimi bo postopoma 
v celotnem omrežju vseh držav članic prispevala k boljšemu delovanju notranjega trga s 
krepitvijo ozemeljske, ekonomske in socialne kohezije. Novo osrednje omrežje naj bi 
zagotavljalo varnejši promet z manj zastoji, bolj nemoteno in hitrejše potovanje ter manjši 
negativni vpliv na okolje (Groznik, 2012, str. 4). 
Slovenija ima zaradi svoje geografske lege že od nekdaj odlične možnosti za razvoj transportne 
in logistične infrastrukture. Za Slovenijo pomeni optimalno načrtovana in učinkovita 
transportno-logistična infrastruktura veliko prednost, saj naložbe v tovrstno infrastrukturo 
dolgoročno vplivajo na narodno gospodarstvo. S tem se povečujeta gospodarska rast in število 
zaposlenih, krepi se izmenjava oz. trgovina, kar povečuje splošno kakovost življenja ljudi. 
Učinkovita transportna in logistična infrastruktura skrbi za veliko in hitro mobilnost tako 
prebivalcev kot tovora, seveda pa se je treba pri načrtovanju uspešne infrastrukturno-logistične 
politike držati načel optimizacije, pri tem pa upoštevati še okoljevarstvene omejitve (Groznik, 
2012, str. 1). 
Luka Koper, d. d., je ključno »izvozno/uvozno okno« oz. baltsko-jadranski koridor, ki pomeni 
osrednjo železniško os sever–jug in povezuje pristanišča v Sloveniji, na Poljskem in v Italiji s 
kopenskimi terminali na Poljskem, Češkem, Slovaškem, v Italiji in Avstriji. Baltsko-jadranski 
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koridor je optimalna in učinkovita povezava med industrijsko razvitim severnim delom Evrope 
in manj razvitimi državami, predvsem tistimi, ki nimajo neposredne povezave z morjem. 
Namenjen je zagotavljanju tranzitnih poti, predvsem povezave s Turčijo, ki na številnih 
področjih oskrbuje trge v EU. 
Eno izmed najbolj razvijajočih se tržišč v svetu je tržišče logistike. Stroški logistike v povprečju 
predstavljajo od 12 do 15 odstotkov celotnega svetovnega bruto družbenega proizvoda (v 
nadaljevanju BDP) (v svetovnem merilu okoli 3.000 milijard evrov). Opravljene so številne 
raziskave logistike in ena izmed njih je pokazala, da je v Veliki Britaniji približno 30 odstotkov 
delovne populacije zaposlene oziroma opravlja delo, povezano z logistiko. Raziskava trga v 
Ameriki je pokazala, da logistika predstavlja od 10 do 15 odstotkov BDP-ja večine ekonomij v 
Evropi, azijsko-pacifiški regiji in Severni Ameriki. V raziskavi, ki so jo opravili v Ameriki in 
jo je izvedla družba W. Davis & Company (Rantasila in Ojala, 2012), so ugotovili, da stroške 
v logistiki najbolj zmanjšuje prav transport, in to kar okoli 45 odstotkov, sledijo skladiščni 
stroški z 22 odstotki, stroški vzdrževanja in amortizacijo inventarja s 23 odstotki in 
administracijski stroški v višini 10 odstotkov (Rushton, Croucher in Baker, 2014, str. 10). 
Logistika s svojim delovanjem kot posledica globalizacije pridobiva na pomenu, ker s svojimi 
delovnimi operacijami, storitvami bistveno prispeva k dodani vrednosti izdelka in storitev. 
Rezultat učinkovite logistike so znižani stroški in izboljšan poslovni uspeh podjetja. Stroški se 
navezujejo na mednarodne in evropske transportne koridorje, ki potekajo skozi slovensko 
ozemlje. Zato je v prihodnosti pričakovati izgradnjo regionalnih logističnih središč v Kopru, 
Ljubljani, Mariboru in Novem mestu. V državah EU prihaja do pospešene koncentracije tržišč, 
trgovine in proizvodnje. Zaradi vse boljšega upravljanja proizvodnje, večjega implementiranja 
proizvodnje JIT in vse boljšega upravljanja oskrbe prihaja do zmanjševanja zalog (upravljanje 
z zalogami je strošek) in cenejše oskrbe. Slovenija zaradi svoje majhnosti ne more postati eden 
glavnih »igralcev« na področju logistike, ima pa dostop do morja, kar je velika prednost in kar 
bo morala v prihodnosti še bolj izkoristiti (Kovačič, 2006; Borza prevozov, 2019). 
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3 PODLAGE ZA VZPOSTAVITEV LOGISTIČNIH CENTROV 
V distribucijskih centrih mora biti optimalna rezerva zalog. Ko zaradi naročil trgovcev zaloga 
pade pod varovalno raven, se mora oblikovati novo naročilo. Tako se v oskrbovalni verigi 
zagotavljata ravnovesje in neprekinjen tok blaga. Zaradi tega je potrebno neprestano 
spremljanje stanja zalog in naročil ter odreagirati na povečano povpraševanje in prodajo blaga. 
Skladno s tem se poveča količinska raven dogovorjene zaloge. Gre za fleksibilen proces, 
sprotno prilagajanje stanja zalog v distribucijskih centrih. Do težave pride, če trgovine zamudijo 
z naročili distribucijskemu centru. V izogib tem težavam so kupci vzpostavili poenoten način 
naročanja, s katerim ponujajo boljšo preglednost, enotne podatke vsem udeležencem oskrbne 
verige, hitrejše odzive na gibanja prodaje v trgovinah in zmanjšanje zalog v celotni oskrbni 
verigi. 
Zaradi tega bo vloga velikih distribucijskih centrov, kjer se blago skladišči in pretovarja, počasi 
odpadla. V distribucijskem centru se v bistvu blago samo pretovori in razpošlje trgovinam. S 
tem odpade funkcija skladiščenja in večkratnega pretovarjanja, kar posledično vpliva na 
znižanje prodajne cene izdelka in večjo konkurenčnost na trgu. Te dejavnosti in procesi so 
povezani tako, da prinašajo najnižje skupne stroške in hkrati zagotavljajo najvišjo raven 
kakovosti storitev za kupce (Kavčič, 2006, str. 73–74). Podjetja težijo k optimizaciji procesov, 
ker s tem vplivajo in si zagotavljajo boljše rezultate dela. Vključitev v koncept oskrbne verige 
omogoča optimizacijo, ki temelji na integralni medsebojni povezanosti vseh členov oskrbne 
verige. Podjetja s pridom izkoriščajo priložnosti, ki jih prinašata obvladovanje in racionalizacija 
oskrbne verige. Zaradi tega je mogoče usklajeno povezovati trg, distribucijsko mrežo, 
proizvodni proces, nabavne dejavnosti in finance. Aktualni pristop pretoka tovora teži k 
manjšim količinam in večjim frekvencam, ki se pogosto opravljajo na daljših relacijah. Obseg 
sprememb je mogoče opisati z rastjo območij medsebojnih vplivov in časovno prilagodljivostjo 
tokov tovora, obe značilnosti pa vplivata na večje število transportov tovora (Kavčič, 2006, str. 
75). 
»V Sloveniji se uveljavlja potreba po postavitvi evropskih regij. Večje politično osredotočanje 
na regionalno raven lahko precej prispeva k uspešnosti slovenskih podjetij. Evropska 
integracija je omogočila regijam, da postanejo pomembnejše gospodarske enote. Razlike v 
razvitosti posameznih regij so posledice strukturnih razlik v ključnih dejavnikih, kot so fizični 
in človeški kapital, infrastruktura, raziskovalne kapacitete, kakovost poslovnega okolja. Regije 
kot geografske enote sedaj tako ekonomsko, kulturno kot trgovinsko lažje delujejo v razširjeni 
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EU. Zmanjšanje vloge nacionalnih držav je omogočilo evropskim regijam, da se bolj 
prilagodijo geografskim, kulturnim, socialnim in ekonomskim značilnostim zaokroženega 
geografskega območja ter na drugi strani vse bolj globalizirani EU« (Kavčič, 2006, str. 73). 
Slovenija ima v okviru EU izredno ugoden geostrateški položaj. V jedru Slovenije je stičišče 
sredozemskega in baltsko-jadranskega koridorja. Vendar nas lahko zaradi geografske majhnosti 
blagovni tokovi obidejo, tako bi Slovenija predstavljala samo tranzitno ozemlje, to pomeni, da 
se v ekonomskem smislu zaobidemo, ostanejo pa nam onesnaženje, večja obremenjenost in 
gneča na prometnicah. Vsa manipulacija na blagu, ki ustvarja dodano vrednost, pa bi se izvajala 
v tujih intermodalnih centrih, v sosednji Avstriji in Italiji, ki sta z vlaganjem v izgradnjo in 
delovanje le-teh veliko pred nami. Da se izognemo slednjemu, je nujno treba vpeljati enotni 
plan razvoja intermodalnih centrov v Sloveniji. Sedaj imamo samo tri takšne centre, to so v 
Kopru (Luka Koper), terminal Moste v Ljubljani in terminal Tezno v Mariboru. Značilnost teh 
terminalov je lokacija, saj ležijo na enem ali obeh panevropskih koridorjih. »Ljubljanski 
terminal bo učinkovito napajal in krmilil osrednji slovenski industrijski in storitveni prostor, 
mariborski terminal pa je nujna protiutež avstrijski konkurenci. Koper se po svoji specifiki loči 
od ostalih dveh, saj je to pristanišče, ki je pretežno tranzitno naravnano. Njegov obstoj je 
izredno pomemben za celotno slovensko ozemlje. Poleg glavnih mednarodnih terminalov pa 
bo treba skrbeti tudi za kakovosten razvoj manjših terminalov, ki bodo imeli predvsem 
nacionalni oz. regionalni pomen« (Twrdy, 2007, str. 21). 
Izvedenci predvidevajo, da se bodo intermodalna središča razvijala s sodelovanjem med 
podjetji in državo. V resoluciji o prometni politiki RS je omenjena potreba po oblikovanju 
regionalnih logističnih centrov, namenjenih za multimodalnost. Z njimi je treba vzpostaviti 
povezovanje podsistemov (prometnih) in oskrbovanje gospodarstva z logističnimi storitvami. 
Treba se je zavedati, da vsaka enota (tona) blaga doprinese finančnemu sistemu Slovenije od 
20–30 evrov, lahko pa bi bistveno več (Vlada Republike Slovenije, 2006).  
»Logistični center Koper povečuje potenciale koprske pomorske destinacije. Sodobni trendi 
vodijo k racionalizaciji tako postopkov kot transportnih verig kot tudi izločanju posrednikov na 
poti do končnega uporabnika. S širjenjem EU naraščajo potrebe po centralnih skladiščih, po 
pripravi blaga za distribucijo do končne stranke in po dodatnih storitvah, kot so »call-centri«, 
medijska podpora in druge personalizacije izdelka po zahtevah končnega uporabnika ali 
naročnika. Podjetja, ki porabljajo ali imajo na območju pristanišča svoje distribucijske centre, 
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so tako že seznanjena s prednostmi Kopra kot logistično-distribucijskega centra za območje 
srednje in vzhodne Evrope« (Luka Koper, 2004). 
3.1 Analiza krovnih regulativnih usmeritev 
Da bi upravičili gradnjo in izbiro lokacije LC, bomo uvodoma proučili regulativne usmeritve v 
RS. Dokument Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji (v nadaljevanju SRPRS), 
sprejet 29. julija 2015 na seji Vlade Republike Slovenije, nam daje vpogled v vse možne vidike, 
ki podpirajo izgradnjo LC. 
V SRPRS je bil prometni sistem prvič obravnavan celovito. Dosedanja praksa nesistematičnega 
reševanja posameznih podsistemov prometa je bila presežena s sprejetjem in pripravo strategije. 
V strategiji je predvidenih kar 108 ukrepov, ki so rezultat analiz infrastrukture in delovanja 
sistema ter prepoznavanja realnega stanja (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017). 
Strategija poleg štirih tipičnih področij prometne infrastrukture (železnica, letališča, ceste, 
pristanišča) vključuje še načrtovanje trajnostne mobilnosti prebivalstva (JPP – javni potniški 
promet, kolesarjenje) in oskrbe gospodarstva (intermodalna stičišča, transportna logistika ...). 
Opredelila je tudi, da je LC treba dobro zasnovati in vključiti v prostor, ker sta gospodarnost in 
smotrnost odvisna prav od pravilne zaznave potreb gospodarstva in pravilne umeščenosti stičišč 
ob slovenskih prometnih koridorjih. Na področju trajnostne logistike dokument opredeljuje, da 
lahko logistična dejavnost ustvari 14 odstotkov BDP-ja, zato je v prihodnje treba spodbujati 
razvoj, ki ima učinke na zmanjševanje zunanjih stroškov, to pa vpliva na varnost prometa, 
kakovost življenja in obremenjevanje okolja. Brez posodobljene železniške infrastrukture in 
sodobnih intermodalnih prometnih terminalov ni trajnostne transportne logistike. Treba je 
spodbujati prakso javno-zasebnega partnerstva, ker ni nujno, da so LC, prometni terminali 
kombiniranega prevoza in prekladalne točke del javne prometne infrastrukture. V strategiji je 
poudarjena potreba po izgradnji nove prometne infrastrukture. Za njeno optimalno delovanje je 
treba nova logistična stičišča in prekladalne točke umestiti v bližino uporabnikov. Ker je na 
področju LC jasno izražena potreba po gradnji novih logističnih in distribucijskih centrov v več 
regijah (med drugim tudi v osrednjeslovenski regiji), bi lahko LC nastali na območjih: V. 
koridorja (Šempeter–Vrtojba–Sežana–Koper–Pivka–Ljubljana–Celje–Maribor–Murska 
Sobota) in X. koridorja (Jesenice–Brnik–Ljubljana–Novo mesto–Brežice). Trajnostno logistiko 
v mestih bomo dosegli z izboljšano učinkovitostjo prevozov, intermodalnostjo in dobrim 
upravljanjem mestnih potreb po oskrbi. Na področju geografskih sodelovanj z udeleženci iz 
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mednarodnega okolja je poudarjen velik pomen dobre logistične lege v bližini prometnih 
koridorjev. Slovenija ima dober geografski položaj in ta prednost je izražena v bližini hitro 
razvijajočih se evropskih regij v vlogi pospeševalcev razvoja. Danes pripisujemo velik pomen 
transnacionalnemu in medregionalnemu sodelovanju, to lahko slovenska mesta in regije 
izkoristijo za izboljšanje svoje konkurenčnosti v širšem prostoru. Slovenija lahko kot 
poznavalka razmer sodeluje pri gospodarskem razvoju zahodnega Balkana. Celoten prometni 
križ Slovenije, vključno z dvema odsekoma proti Hrvaški, je tudi del celovitega omrežja ten-t, 
pretežni del pa tudi jedrnega omrežja ten-t. Skozi Slovenijo potekata tudi dva koridorja jedrnega 
omrežja, sredozemski in baltsko-jadranski. Slovenija ima manevrski prostor za razvoj in 
utrditev položaja kot resne gospodarske partnerke, ker do zdaj ni v celoti izkoriščala svojih 
konkurenčnih prednosti, predvsem glede železnic in logistike (Ministrstvo za infrastrukturo, 
2017). 
Naslednji pomemben strateški program je Regionalni razvojni program (v nadaljevanju RRP) 
za južno primorsko regijo 2014–2020 (Regionalni razvojni center Koper, 2019). Sprejet je bil 
leta 2015. Najpomembnejše dejavnosti v regiji so transport – logistika, predelovalne dejavnosti 
in turizem. Navedene dejavnosti izstopajo po ustvarjeni bruto dodani vrednosti in po številu 
zaposlenih v dejavnostih. Regija bo za dosego programsko zastavljenih ciljev okrepila 
dejavnosti RRP na področjih, kjer ima kompetence in kapacitete, ob večji vlogi in sodelovanju 
univerz (predvsem Univerze na Primorskem) ter v povezavi s ključnimi družbenimi, okoljskimi 
in tržnimi izzivi. Kjer je to potrebno, bo tudi vzpostavila za to potrebno infrastrukturo. V RRP 
so predstavljeni ključni družbeni, okoljski in tržni izzivi, kjer ima svoje razvojne prednosti: 
transport, logistika, trajnostni turizem, pridelava in trženje kakovostne hrane, zdrav življenjski 
slog, pametna okolja (pametna mesta, pametno pristanišče, pametna skupnost), trajnostna 
energija, trajnostna mobilnost in raba obnovljivih materialov za zdravo bivanjsko okolje.  
Nacionalni projekti na področju logistike, ki imajo strateški pomen za regijo, so naslednji 
(Regionalni razvojni center Koper, 2019): 
• železniški tir Koper–Divača, 
• pristaniška infrastruktura (podaljšanje pomola 1 – za potrebe rasti kontejnerskega 
prometa; nadgradnja operativnih obal in priveznih mest v bazenih ii in iii; druga 
povezovalna infrastruktura znotraj območja pristanišča), 
• HC Koper–Dragonja, HC Jagodje–Lucija, 
• AC od Postojne/Divače proti Hrvaški (oz. Jelšanam). 
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Najpomembnejša gospodarska dejavnost v regiji in temelj prihodnjega razvoja je transport – 
logistika s trgovskim pristaniščem v Kopru. Dejavnost transport – logistika je v letu 2016 
prispevala kar 31,3 odstotka vse dodane vrednosti v regiji, ob tem, da je zaposlovala 24,2 
odstotka vseh zaposlenih (Statistični urad Republike Slovenije, 2019). Ustvari kar trikrat višjo 
bruto dodatno vrednost v regiji, kot jo ta dejavnost ustvari v povprečju v Sloveniji. Perspektive 
rasti trgovine med Azijo in Evropo (po poti skozi Sueški prekop) so zelo dobre. Posledično se 
pričakuje rast obsega pretovora v Luki Koper. Ta naj bi se po projekcijah povečal s sedanjih 16 
mio. ton (brez transhipmenta) do leta 2030 na 33 mio. ton (realistični scenarij). Do leta 2030 
naj bi se okrog 62 odstotkov celotnega pretovora v Luki Koper prepeljalo na trge zalednih držav 
prek železnice. Če ne bo prišlo do izgradnje drugega tira na progi Koper–Divača in do 
pravočasnih vlaganj v pristaniško infrastrukturo, bo prišlo do preusmerjanja blagovnih tokov 
bodisi v druga pristanišča ali na italijansko železniško omrežje oz. na slovensko avtocestno 
omrežje, s tem pa ne bo izrabljena ključna razvojna priložnost regije. Izgradnja drugega 
železniškega tira in pravočasna vlaganja v pristaniško infrastrukturo so zato ključnega pomena 
za uspešen razvoj regije (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
V regiji avtocestno omrežje še ni popolnoma dokončano. Manjkajo še odseki hitrih cest na obali 
in AC odsek od Postojne/Divače proti Hrvaški (oz. Jelšanam). Izgradnja AC od 
Postojne/Divače proti Hrvaški (oz. Jelšanam) je v interesu regije. AC bo izboljšala povezanost 
predvsem območja Ilirske Bistrice s centrom Slovenije in hrvaško Reko, kar bo imelo pozitivne 
učinke na gospodarstvo območja, prometno varnost, okolje, življenjske pogoje v naseljih ob 
sedanji državni cesti Postojna–Jelšane. Dokončanje omrežja HC na območju obalnih občin bo 
imelo pozitivne učinke, pri čemer je z vidika regionalnega razvoja treba poudariti tudi naslednje 
(Regionalni razvojni center Koper, 2019): 
• omrežje HC mora zagotoviti razbremenitev najbolj dragocenega obalnega prostora 
tranzitnega prometa, zato se mora HC Jagodje–Lucija končati v Luciji in do hrvaške 
meje potekati kot dvopasovna cesta nižjega ranga. Ta HC ne sme prevzeti tranzitnega 
prometa proti Hrvaški; 
• HC Koper–Dragonja je tista, ki naj prevzame tranzit proti hrvaški Istri, zato mora biti 
dokončana čim prej, sicer bo tranzit proti Hrvaški stekel po cesti Koper–Lucija in 
povzročil mnoge negativne posledice v obalnem pasu (prometno preobremenjenost, 
okoljsko onesnaženje, degradacijo območja ipd.). 
Naslednji pomembnejši dokument je Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 
2007–2023, sprejeta 12. oktobra 2006 na seji Vlade RS. V Resoluciji je izražena nujnost gradnje 
40 
logistične infrastrukture. Zaradi zagotavljanja konkurenčne prednosti in rasti gospodarstva je 
glavnina vsebine projektov usmerjena v: razvoj podjetništva (poslovne, industrijske in obrtne 
cone, podjetniški inkubatorji), tehnološki razvoj gospodarstva (tehnološki parki, z 
gospodarstvom povezana izobraževalna središča), razvoj informacijske tehnologije in njene 
dostopnosti ljudem, logistična središča, turistično infrastrukturo (Vlada Republike Slovenije, 
2006). 
3.2 Prostorske usmeritve 
V poglavju bomo proučili Strategijo prostorskega razvoja Slovenije, sprejeto 18. junija 2004 v 
Državnem zboru RS (Strategija prostorskega razvoja Slovenije, 2004). Strategija prostorskega 
razvoja Slovenije (v nadaljevanju SPRS) kot slabost navaja razvitost logistike in javnega 
prometa v državi, kar se odraža v potrebi po vlaganju v logistični sektor. Omrežje javnega 
potniškega prometa je nerazvito in nepovezano, v smislu intermodalnosti in logistike. Javni 
promet ne omogoča hitre in kakovostne dostopnosti. SPRS na področju razvoja prometnega 
omrežja in naselij poudarja potrebo po izgradnji prometno-logističnih terminalov, kamor 
prištevamo tudi distribucijske centre za potrebe skladnega razvoja državnega okolja. Usklajen 
razvoj omrežja naselij, prometnega omrežja, povezanosti in razvoj prometnih vozlišč ter 
prometno-logističnih terminalov se razvija z namenom, da se doseže prometna povezanost med 
območji, skladnost njihovega razvoja in z namenom povezovanja z evropskim prostorom. 
Prometno omrežje se razvija v smeri povezovanja vseh vrst in oblik prometa. 
Za boljšo učinkovitost prometnega pretoka SPRS (2004) navaja, da »se spodbujajo razvoj 
železniškega omrežja in intermodalne prometne povezave, ki v prihodnosti prevzemajo večino 
daljinskega tovornega prometa. V Sloveniji se z izgradnjo avtocestnega križa razvija tudi sistem 
prometnic glede na regionalne potrebe ter posodablja železniško omrežje, kjer se stremi k 
večjim hitrostim in za prevzem večine tovornega prometa«. S prostorsko-razvojnega vidika je 
glavni cilj SPRS razvijati prometno infrastrukturo. Omogočiti je treba dostopnost do storitev in 
delovnih mest, tako prebivalcem kot tudi gospodarstvu, in podpirati razvoj gospodarskih 
dejavnosti in obenem zagotoviti dostopnost oz. povezanost do urbanih središč ter funkcionalnih 
in obmejnih regij v mednarodnem prostoru. Prometno omrežje se mora razvijati kot celovit 
prometni sistem, ki povezuje vse oblike in vrste prometa (Strategija prostorskega razvoja 
Slovenije, 2004).  
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4 TRŽNA ANALIZA ZA DOLOČITEV POTENCIALA 
LOGISTIČNEGA CENTRA 
Tržno upravičenost gradnje LC je treba preveriti in ugotoviti, ali na tržišču obstaja potreba po 
takšnem centru. Prikazali bomo socialni, demografski in ekonomski vidik južnoprimorske 
regije in občine Koper ter na osnovi raziskave ugotavljali slabosti in prednosti območja ter 
kakšen vpliv bi imel center na razvoj in gospodarstvo občine. 
Obravnavali bomo južnoprimorsko regijo in njene makroekonomske značilnosti s področja: 
• človeških virov, 
• infrastrukturnih kriterijev, 
• gospodarskih kriterijev. 
4.1 Človeški viri 
Obalno-kraško regijo sestavlja sedem občin, od katerih so tri v obalnem delu (Koper, Izola in 
Piran) in štiri v kraškem zaledju (Sežana, Hrpelje - Kozina, Komen in Divača). V obalno-kraški 
statistični regiji je v letu 2016 živelo pet odstotkov prebivalcev Slovenije. Regija je izstopala 
po najvišjem deležu tujih državljanov med prebivalci (9,7 odstotka) in po najvišjem številu 
odseljenih v tujino (10 na 1.000 prebivalcev). Povprečna starost žensk ob rojstvu prvega otroka 
je bila v tej regiji 29,9 leta, torej 0,5 leta nad slovenskim povprečjem. Po deležu prebivalcev 
(25–64 let) z višješolsko ali visokošolsko izobrazbo je bila ta regija leta 2016 na tretjem mestu 
(28 odstotkov). Po številu dijakov (30 na 1.000 prebivalcev) in številu študentov (31 na 1.000 
prebivalcev) je bila med preostalimi regijami na zadnjem mestu. Stopnja brezposelnosti je bila 
nekoliko višja od slovenskega povprečja (11,8 odstotka). Povprečna mesečna neto plača je bila 
od slovenskega povprečja za približno 15 evrov nižja (1.015 evrov). 
BDP na prebivalca je bil drugi najvišji v Sloveniji (19.928 evrov); višji je bil le še v 
osrednjeslovenski statistični regiji. V regiji je delovalo 13.855 podjetij, povprečno je v njih 
delala 3,1 oseba, kar je najmanj v Sloveniji. Naravna rast, ki je pozitivna le v nekaterih občinah, 
je veliko manjša, kot pa znaša priliv prebivalstva zaradi selitev, čeprav so se tudi te v letu 2015 
močno zmanjšale glede na leto 2012. Selitveni prirast na 1.000 prebivalcev je bil najvišji v 
občinah Piran in Hrpelje - Kozina in tudi skupni prirast na 1.000 prebivalcev je bil najvišji v 
teh občinah. Selitve imajo vpliv na spolno, starostno in izobrazbeno strukturo prebivalstva 
regije. Priselitve so bolj vplivale na število moških, ker se je v regijo priselilo večje število 
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moških kot žensk. Prek medregionalnih, zlasti pa meddržavnih selitev se je pomladila starostna 
struktura prebivalcev regije. Obalno-kraška regija je ena od treh regij (poleg notranjsko-kraške 
in osrednjeslovenske), kjer so imele selitve v obdobju 2010–2015 pozitiven vpliv na 
izobrazbeno strukturo prebivalstva, saj se je več prebivalstva s terciarno izobrazbo v regijo 
priselilo, kot iz nje izselilo. Posebnost te regije pa je, da je celotni pozitiven saldo nastal v 
selitvah tujcev, in sicer v njihovih meddržavnih selitvah. Regija je namreč prek medregionalnih 
selitev v obdobju 2010–2015 povečala število oseb s terciarno izobrazbo, v meddržavnih 
selitvah pa jih je v enakem obsegu izgubila. V letu 2015 je bilo v strukturi prebivalstva 71 
odstotkov delovno sposobnega prebivalstva, katerega delež pa se je glede na leto 2008 zmanjšal 
za 1,9 odstotka. Povzeto po RRP je delež starega prebivalstva vseskozi visok, kljub temu da se 
je delež mladega prebivalstva povečal bolj kot delež starega, zato se je indeks starega 
prebivalstva glede na leto 2008 zmanjšal za skoraj 10,2 odstotka. Če primerjamo obalno-kraško 
regijo z ostalimi statističnimi regijami, vidimo, da nima več najvišjega indeksa staranja 
prebivalstva, kot ga je imela še leta 2008. Še vedno pa za dobrih 13 odstotkov presega slovensko 
povprečje. Med občinami ima najvišji indeks staranja občina Piran, najnižjega pa Koper, ki pa 
še vedno presega slovensko povprečje za slabih osem odstotkov. Procentualno ima več kot 
polovica prebivalstva v starosti nad 15 let poklicno ali srednjo izobrazbo, slaba petina jih je s 
terciarno izobrazbo in skoraj 28 odstotkov z največ osnovnošolsko izobrazbo. V primerjalnem 
obdobju se je izobrazbena struktura prebivalstva izboljšala s povečanjem deleža terciarno 
izobraženega prebivalstva, predvsem na račun zmanjšanja deleža prebivalstva z največ 
osnovnošolsko izobrazbo ter poklicno ali srednješolsko izobrazbo, kljub temu da ima obalno-
kraška regija med vsemi regijami najnižjo stopnjo vključenosti prebivalstva v starosti 20–29 let 
v terciarno izobraževanje in število študentov na prebivalca. Ta dva kazalnika sta nizka, tudi 
nižja od regijskega povprečja, predvsem v obalnih občinah. Stopnja vključenosti prebivalstva 
v terciarno izobraževanje se je glede na leto 2008 še zmanjšala, najbolj v občini Komen. Prav 
tako tudi število študentov na 1.000 prebivalcev, ki je najnižje v občinah Izola in Hrpelje-
Kozina (Regionalni razvojni center Koper, 2019; Statistični urad Republike Slovenije, 2019). 
Iz ugotovitev Regionalnega razvojnega programa za južno Primorsko lahko poudarimo 
človeški faktor, ki je eden najpomembnejših dejavnikov za izgradnjo centra v Kopru. Tukaj 
lahko opazimo naslednje trende: 
• interes za vpis v tehnične poklice je upadel, 
• premalo in prepočasno prilagajanje izobraževalnih programov glede na potrebe 
gospodarstva, 
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• na področju izobraževanja so prisotne različne institucije, ki nudijo številne programe 
za vseživljenjsko učenje, raznolike srednješolske in visokošolske izobraževalne 
programe, 
• nizka stopnja vključenosti prebivalstva v starosti 20–29 let v terciarno izobraževanje in 
število študentov na prebivalca, 
• boljša usposobljenost in izobrazbena struktura prebivalstva, 
• vzpodbujanje čezmejnega sodelovanja na izobraževalnem in kulturnem področju s 
ciljem povezovanja in ustvarjanja novih delovnih mest, kot tudi pri reševanju socialnih 
vprašanj, 
• poudarek na pomenu in zagotavljanju dostopa do objektov kulturne dediščine, kulturnih 
institucij in storitev, 
• da bi nudili bogat kulturni program, je potrebna boljša povezanost in sodelovanje med 
različnimi programi in projekti, 
• ohranitev in oživitev kulturne dediščine na različnih področjih življenja in njen pomen 
za razvoj širše regije, 
• številni programi, ki so usmerjeni v zagotavljanje vsestranske pomoči in podpore 
starostnikom, invalidom, družinam in socialno šibkim, 
• neustrezna stanovanjska politika zlasti za mlade in socialno ranljive, 
• povečane potrebe po različnih oblikah socialnih pomoči, zaradi slabšega socialno -
ekonomskega položaja prebivalstva, 
• premajhne kapacitete vrtcev, 
• slaba dostopnost storitev za ranljivejše skupine prebivalstva, 
• pomanjkanje programov in storitev za pomoč mlajšim osebam z različnimi vrstami 
težav,  
• vzpostaviti privlačno bivalno in delovno okolje, zlasti za mlade, 
• preseljevanje prebivalstva s podeželja, 
• pomanjkanje različnih oblik pomoči starejšim in invalidnim občanom in razvoj sistema 
enotne mreže storitev (ne samo domovi za upokojence, temveč dnevni centri, pomoč na 
domu, društva upokojencev, medgeneracijski centri …), 
• pozitivna prirast v regiji (selitvena in naravna), 
• delež starega prebivalstva, ki še vedno presega slovensko povprečje, 
• rahlo izboljšan indeks staranja prebivalstva, 
• nizka stopnja sodelovanja med občinsko, regionalno in državno ravnjo na področju 
upravljanja s človeškimi viri, 
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• premalo izkazan interes mladih za aktivno sodelovanje pri oblikovanju in izvajanju njim 
namenjenih politik, 
• izvajanje in spremljanje ukrepov za krepitev zdravja, ker naraščajo dejavniki 
nezdravega življenjskega sloga med prebivalstvom 
• promocija zdravega, sredozemskega življenjskega sloga, 
• razvoj novih in ohranjanje obstoječih športnih programov za vse ciljne skupine, 
• nezadostno preventivno delovanje na področju varovanja zdravja in pomanjkanje 
specializiranih programov. 
Tabela 1. SWOT-analiza človeških virov. 
Prednosti Slabosti 
• Vrsta programov za vseživljenjsko 
učenje 
• Pestra ponudba srednješolskih 
izobraževalnih programov 
• Izobrazbena struktura prebivalstva se 
izboljšuje 
• Premajhen interes mladih za vpis v 
tehnične poklice 
• Še vedno velik delež starega 
prebivalstva, ki presega slovensko 
povprečje 
• Premajhna vključenost mladih v aktivno 
sodelovanje pri oblikovanju in izvajanju 
njim namenjenih politik 
Priložnosti Nevarnosti 
• Ustvarjanje privlačnega okolja za mlade 
(možnosti za bivanje, izobraževanje, 
delo in družabno življenje) 
• Prepoznavanje potreb trga dela in 
prilagajanje izobraževalnih programov 
• Izkoriščanje potenciala kulturne 
dediščine za zaustavitev izseljevanja s 
podeželja in za razvoj celotne regije 
• Nezadostno privlačno okolje za mlade 
(pomanjkanje stanovanj, delovnih mest 
nasploh) 
• Premajhno zanimanje za tehnične 
poklice, ki jih gospodarstvo potrebuje 
• Nezmožnost zaustavitve odseljevanja 
prebivalstva s podeželja zaradi 
prepočasnega razvoja 
Vir: (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
Kot prednosti smo pri analizi omenili, da obstaja vrsta programov za vseživljenjsko učenje, ki 
zagotavljajo višjo in boljšo zaposljivost vseh kategorij prebivalstva. Ugotovljeno je bilo, da se 
izobrazbena struktura izboljšuje in mladi dosegajo višjo izobrazbo, vendar se današnja mladina 
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vedno manj odloča za vpise v šole, kjer se pridobi tehnično znanje. Raje se odloča za splošne 
gimnazijske programe in tako pestra ponudba srednješolskih programov tehničnih smeri ne 
pride do izraza. Mladi prav tako izkazujejo premalo interesa za vključevanje in sodelovanje pri 
državnih projektih in oblikovanju le-teh. Velik problem je tudi staranje prebivalstva, ki celo 
presega slovensko povprečje. Ukrepi v okviru prioritet oziroma priložnosti so v ustvarjanju 
privlačnega okolja za bivanje mladih in preprečevanju odseljevanja s podeželja. Kažejo se v 
konkurenčnosti trga dela in s tem povečane zaposljivosti vseh kategorij prebivalstva, to pa 
posledično pomeni tudi izboljšanje kakovosti življenja v regiji. Pomembno je čezmejno 
sodelovanje in vključitev v krog financiranja – črpanja evropskih sredstev.  
4.2 Infrastrukturni kriteriji 
Obalno-kraška regija je zaradi svoje geografske lege v evropskem prometnem koridorju 
izpostavljena močnim prometnim tokovom. Podlago prometne infrastrukture tvorijo cestno 
omrežje, železniško omrežje, trgovsko pristanišče Koper in letališče v Sečovljah, ki je v 
glavnem dobro razvito. 
Tudi mednarodno je regija relativno dobro povezana. Cestno omrežje (omrežje avtocest, hitrih 
cest) omogoča dobre povezave proti Italiji. Proti Hrvaški so povezave slabše: načrtuje se 
gradnja hitre ceste (v nadaljevanju HC) od Kopra proti mejnemu prehodu s Hrvaško pri 
Dragonji (pripravlja se državni prostorski načrt za HC med Koprom in mednarodni mejni 
prehod (v nadaljevanju MMP) Dragonja, ki bo zagotovil povezavo proti Hrvaški v zaledju 
somestja Koper–Izola–Piran, dolžine cca 17 km. Pripravlja se tudi državni prostorski načrt za 
drugo povezavo proti Hrvaški – (proti Reki): avtocestna (v nadaljevanju AC) povezava med 
AC A1 in MMP Jelšane na jadransko-jonskem koridorju dolžine cca 35 km. V regiji so vse 
kategorije državnih cest, in sicer dve avtocesti, ena hitra cesta, tri glavne ceste I. reda, ena 
glavna cesta II. reda, tri regionalne ceste I. reda, pet regionalnih cest II. reda, petnajst 
regionalnih cest III. reda in ena regionalna turistična cesta. V preteklem desetletju je bilo v 
okviru nacionalnega programa izgradnje AC dograjeno omrežje proti zahodu (Italiji). Manjkajo 
še nekatere povezave proti Hrvaški (Postojna/Divača–Jelšane in Koper–Dragonja) ter Jagodje–
Lucija. Pripravljeni oz. v pripravi so državni prostorski načrti za manjkajoče odseke AC in HC 
omrežja. Izgradnja bo zahtevala velika finančna vlaganja. Kljub dobri razvitosti cestnega 
omrežja v regiji še vedno obstajajo deli s slabše razvitim cestnim omrežjem. Čedalje bolj 
problematično postaja vzdrževanje državnih in občinskih cest. Slabše prometno opremljeni so 
naslednji deli regije: južni del regije (zaledje Obale) in severni del (severni del občine Sežana 
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in občina Komen). Lokalne ceste so razmeroma dobro urejene, vendar se stanje zaradi vse 
manjših razpoložljivih sredstev občin slabša (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
Čedalje huje se kažejo okoljske posledice avtomobilskega prometa, kot so onesnaževanje zraka, 
hrup, degradacija krajine, urbane kulturne dediščine in rekreacijskih potencialov. V obalnem 
pasu v urbanih središčih predstavlja parkiranje velik problem. Že izven turistične sezone so 
parkirišča skoraj polno zasedena, poleti pa potrebe po parkiriščih toliko narastejo, da je to ena 
glavnih ovir dostopnosti posameznih krajev oz. območij. Regija oz. občine nimajo celostne 
prometne strategije, usmerjene v krepitev trajnostne mobilnosti. Izvajajo se projekti s področja 
prometa in prometne infrastrukture, vendar so medsebojno neusklajeni in pogosto s 
protislovnimi učinki glede trajnostne mobilnosti (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
V regiji je železniško omrežje precej razvejano. Tu sta dve glavni in tri regionalne železniške 
proge: glavni železniški progi E70 Ljubljana–Sežana–državna meja (–Villa Opicina), E69 
Divača–Koper (potniška) in E69 cepišče Bivje–Koper (tovorna), regionalne železniške proge 
Prešnica–Rakitovec–državna meja (–Buzet); Jesenice–Nova Gorica–Sežana; cepišče Kreplje–
Repentabor–državna meja (–Villa Opicina). Železniško omrežje ne ustreza več potrebam. 
Predvsem povezava pristanišča z zaledjem (Koper–Divača) postaja ozko grlo prihodnjega 
razvoja trgovskega pristanišča v Kopru kot ključnega gospodarskega generatorja območja, zato 
je posodobitev oz. izgradnja drugega tira nujna. Iz pristanišča se prepelje 60 odstotkov blaga 
po železnici. Železnica je najšibkejši člen integriranega transportnega sistema, saj ne zagotavlja 
primerne ravni storitev. V bližnji prihodnosti bo dosegla kljub posodobitvam prag svojih 
zmogljivosti in tako lahko postane ozko grlo pri nadaljnjem razvoju in rasti koprskega 
trgovskega pristanišča. Zato je izgradnja drugega tira med Koprom in Divačo nujna. Zaostajanje 
v konkurenčnosti železniškega prometa nakazuje tudi dejstvo, da je mednarodni železniški 
promet med Ljubljano in Italijo praktično ukinjen. Železniška povezava med Koprom in Trstom 
ne obstaja. Za tesnejšo urbano integracijo tega prostora bi bila mestna železnica dobrodošla 
(Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
Trgovsko pristanišče Koper so pomembna vrata regije in celotne Slovenije v svet. Blagovni 
promet skozi pristanišče narašča, zato ima ugodne tendence za rast v prihodnosti. Je eno izmed 
pristanišč z ugodno strateško lego in kot ena izmed vhodno-izhodnih točk za promet med 
Evropo in Azijo (po najkrajši poti skozi Sueški prekop). Luka Koper sodeluje v Združenju 
severno-jadranskih pristanišč NAPA, ki si prizadeva za večji delež pri globalni delitvi tovorov 
in krepitev konkurenčnosti v primerjavi s severnoevropskimi pristanišči. Pristanišče razpolaga 
47 
tudi z osnovno infrastrukturo za potniški promet, zato se je v zadnjih letih razmahnil promet z 
velikimi turističnimi potniškimi ladjami. Seveda pa je za nadaljnji razvoj potniškega prometa 
treba zgraditi in zagotoviti ustrezno infrastrukturo – potniški terminal. Pristanišče Koper se je 
v zadnjih dveh desetletjih razvilo v najsodobnejše pristanišče severnega Jadrana, je eden 
najpomembnejših ekonomskih ustvarjalcev in generatorjev ekonomske dejavnosti regije. 
Pristanišče ima 12 tehnološko specializiranih terminalov za pretovor najrazličnejših blagovnih 
skupin. Od leta 2005 je v pristanišču prisoten tudi potniški promet (Regionalni razvojni center 
Koper, 2019). 
V regiji je javno letališče za mednarodni zračni promet Portorož, ki je sestavni del sistema 
javnih letališč RS. Letališče je namenjeno za prevoz potnikov, za športne, turistične in poslovne 
polete. Zaradi prostorskih omejitev tudi v prihodnosti ne more prevzeti večje vloge v potniškem 
prometu, je pa v neposredni okolici regije več letališč: letališče Jožeta Pučnika Brnik – 
Ljubljana, letališče FVG v Ronkih pri Trstu, letališče v Pulju, pa tudi letališči v Benetkah in 
Trevisu. Vsa ta letališča so v radiju časovne dostopnosti maksimalno dve uri, kar omogoča 
dobre povezave tudi z letalskim prometom. Problematična je pa povezava do teh letališč z 
javnim prometom (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
Telekomunikacijsko (v nadaljevanju TK) omrežje je na obravnavanem območju v povprečju 
dobro razvito, pri čemer so večja naselja opremljena z najsodobnejšimi telekomunikacijskimi 
zvezami, na kar kažejo tudi kazalci razvitosti telekomunikacijskega omrežja, kot na primer 
gostota priključkov na 100 prebivalcev, stopnja digitalizacije in število dvojnih priključkov. 
Zaradi naravnih značilnosti prostora je na zalednih območjih oskrba s TK-storitvami manj 
zadovoljiva. Gostota telefonskih priključkov je na območju, ki ga pokriva poslovna enota 
Koper, 43,2 na enoto 100 prebivalcev, kar je nad slovenskim povprečjem (42,2). Na kraškem 
delu občine Miren - Kostanjevica, ki ga pokriva poslovna enota Nova Gorica, pa je nekoliko 
pod slovenskim povprečjem (35,2). Pokritost območja s signalom mobilnih komunikacij 
različnih ponudnikov je zadovoljiva in je osredotočena z najkakovostnejšim signalom na vse 
večje centre in transportne poti (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
Komunalna podjetja omogočajo  ustrezno obdelavo odpadkov, ki jo dosegajo ne samo  z 
intenzivno promocijo in osveščanjem prebivalstva, temveč tudi s svojo lastno organiziranostjo. 
Ločeno zbiranje odpadkov omogoča ustrezno obdelavo in pri tem v občinah dosegajo lepe 
uspehe. Posledično se delež mešanih, zbranih komunalnih odpadkov zmanjšuje, delež ločeno 
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zbranih odpadkov za nadaljnjo obdelavo pa narašča. Rezultati kažejo na dobro organiziran 
sistem celovitega ravnanja z odpadki po občinah (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
Za izgradnjo centra v Kopru predstavljata infrastruktura in prostorski razvoj pomembna 
dejavnika, ki se kažeta v: 
 
• strateškega pomena za regijo je razvita prometna infrastruktura: AC in HC 
infrastruktura, omrežje cest nižje kategorije, železniška infrastruktura, pristaniška 
infrastruktura in letališče Portorož; 
• razvita infrastruktura zagotavlja dobro povezanost navzven, na nacionalni ravni in 
znotraj regije; 
• dobro razvita prometna infrastruktura je predpogoj za razvoj transportno logističnih 
dejavnosti, le-te pa so nosilci lokalnega gospodarstva in predstavljajo največji razvojni 
potencial; 
• znanje in usposobljenost kot predpogoj za uspešno transportno dejavnost – logistika; 
• trajnostni prostorski razvoj in vzpostavljeno funkcionalno organizirano urbano omrežje; 
• vzpostavitev delujoče občinske službe za prostorsko načrtovanje in razvojno 
načrtovanje na nacionalni in regionalni ravni; 
• pripravljen in sprejet strateški dokument za prostorsko načrtovanje za območje Krasa 
(pripravljen v okviru projekta KRAS-CARSO); 
• neuravnotežen prometni sistem – neenakomerno razvita infrastruktura se kaže v razlikah 
vlaganj finančnih sredstev: velika vlaganja v AC in HC omrežje, manjša v ostale 
državne in lokalne ceste, preskromna vlaganja v železniški sistem in sistem trajnostne 
mobilnosti; 
• obremenjena mestna logistika terja odpravo ozkih grl in vzpostavitev železniške 
povezave pristanišča z zaledjem (Koper–Divača); 
• lokalne ceste so razmeroma urejene, medtem ko se vzdrževalna dela državnih cest ne 
izvajajo redno; 
•  ponekod je treba urediti nevarne priključke stranskih cest na glavne prometnice, uvesti 
rešitve nekaterih nepreglednih in ozkih odsekov, urediti odvajanje meteornih voda, 
odtočnih kanalov in sprotno sanirati nastale tehnične težave; 
• mobilnost (z osebnim avtomobilom) je finančno breme za uporabnike in postaja čedalje 
večji problem družbe v smislu obremenitve za okolje;  
• problemi s parkiranjem v urbanih središčih, posebno v turistični sezoni; 
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• aktivnosti, usmerjene v razvoj in izgradnjo infrastrukture za trajnostno mobilnost še 
nimajo pričakovanih rezultatov, javni potniški promet še vedno ni privlačna alternativa, 
kolesarsko omrežje je nepopolno, ukrepi omejevanja prometa osebnih vozil v mestih, 
vse to terja dodatne aktivnosti in strokovne podlage; 
• zamude pri vlaganjih v letališko (letališče Portorož) in prometno infrastrukturo nasploh; 
• občine ne sodelujejo med seboj pri načrtovanju prostorskih ureditev lokalnega pomena 
in prostorskem načrtovanju na regionalni ravni, ki so v skupnem – medobčinskem 
interesu in zaznati je slabo sodelovanje med njimi ter državnimi resorji; 
• urbana naselja v regiji so v primerjavi z urbanimi čezmejnimi centri (Trst, Reka, Gorica) 
majhna in imajo skromnejše urbane potenciale; 
• pojav nakupovalnih centrov z obsežnimi parkirišči izven mestnih središč – mesta v 
malem »ubijajo« mestna središča in siromašijo lokalno ekonomijo; 
• občinski prostorski načrti v regiji se ne sprejemajo pravočasno, kažejo pa se tudi 
premajhni vplivi civilne družbe na področju prostorskega načrtovanja;  
• veliki pritiski urbanizacije na Obalo, neposredni obalni pas morja (litoralizacija) in 
posledično neizkoriščeni prostorski potenciali naselij; 
• problematika se kaže v: potratni porabi prostora, nizki gostoti nove poselitve in črne 
gradnje, enostavnih in nezahtevnih objektov; 
• plansko strukturiranje namenske rabe prostora: šibko prepletanje rab; 
• zaradi visokih cen se kaže problem dostopnosti primernih bivališč za prebivalce na eni 
strani, po drugi strani pa predvsem na obalnem območju velika zaloga zgrajenih in 
neprodanih stanovanjskih nepremičnin (cca 1200); 
• zaradi finančne omejenosti občin je majhna ponudba in posledično veliko število 
interesentov za neprofitna stanovanja; 
• v prometni infrastrukturi globalni trendi trgovinskih tokov (predvsem med Azijo/Afriko 
in Evropo) podpirajo razvojne možnosti razvoja prometa – skladiščenja; 
• tesnejše sodelovanje v NAPA pri zadevah skupnega interesa, o katerih se bodo 
dogovorili partnerji; 
• vlaganja v razvoj pristaniške infrastrukture za krepitev konkurenčnosti pristanišča v 
primerjavi z NAPA pristanišči in severnoevropskimi pristanišči (povečanje kapacitete 
pomolov, poglobitev plovnih kanalov); 
• ureditev in razvoj pomorskega potniškega terminala za dopolnitev turistične in potniške 
storitve in za mreženje deležnikov turistične destinacije; 
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•  dograditev manjkajočih odsekov omrežja AC/HC bi razbremenila promet dragocenega 
obalnega prometa (HC Koper–Dragonja, HC Jagodje–Lucija); 
• izboljšanje infrastrukture letališča Portorož, razvoj kolesarskega omrežja in pristaniških 
potniških storitev bi prispevalo k razvoju turizma; 
• krepitev trajnostnih oblik prometa (prednostno na območju obalnega somestja Koper–
Izola–Piran) bi okrepilo povezanost območja, povečalo privlačnost območja, znižalo 
transportne stroške za uporabnike, zmanjšalo pritiske na okolje; 
• učinkovitejše prostorsko načrtovanje omogoča varstvo kulturne dediščine in prispeva k 
razvoju podeželja; 
• učinkovitejše prostorsko načrtovanje v obalnem pasu omogoča varstvo narave, kulturne 
dediščine, krajine in omogoča razvoj alternativnih oblik turizma; 
• dokončanje HC Koper–Lucija ob odsotnosti ostalih ukrepov bi lahko dodatno prometno 
obremenilo območje in ogrozilo kakovost in turistično privlačnost območja; 
• nesodelovanje med občinami znižuje privlačnost mest in omogoča prevlado večjih 
urbanih centrov čez mejo; 
• odsotnost strateške in učinkovite izvedbe prostorskega načrtovanja dolgoročno 
zmanjšuje razvojne potenciale, znižuje kakovost življenja in zvišuje stroške 
funkcioniranja lokalnih skupnosti in prebivalcev. 
Tabela 2. SWOT-analiza infrastrukture in prostorskega razvoja. 
Prednosti Slabosti 
Prometna infrastruktura: 
• razvita prometna infrastruktura; AC in 
HC infrastruktura, omrežje cest nižje 
kategorije, železniška infrastruktura 
(četudi postaja ozko grlo prihodnjega 
razvoja), pristaniška infrastruktura; 
letališče Portorož; 
• prometna infrastruktura omogoča razvoj 
transportno-logističnih dejavnosti, ki so 
steber lokalnega gospodarstva in eden 
največjih razvojnih potencialov; 
• infrastruktura letališča Portorož in 
razvito zaledje. 
Prometna infrastruktura: 
• železniška povezava pristanišča z 
zaledjem (Koper–Divača) postaja ozko 
grlo bodočega razvoja luke kot 
ključnega gospodarskega generatorja 
območja; 
• vzdrževalna dela državnih cest se ne 
izvajajo redno (preplastitve, ureditve 
odvajanja meteornih voda, odtočnih 
kanalov, sanacija podpornih zidov ipd.), 
ponekod so priključki stranskih cest na 




• vzpostavljeno funkcionalno organizirano 
urbano omrežje; 
• vzpostavljeno razvojno načrtovanje na 
nacionalni in regionalni ravni; 
• delujoče občinske službe za prostorsko 
načrtovanje. 
odseki so nepregledni in ozki, tehnični 
elementi pa zelo skromni; 
• problemi s parkiranjem v urbanih 
središčih, posebno v turistični sezoni; 
• zamude pri vlaganjih v letališko 




• potratna poraba prostora, nizke gostote 
nove poselitve; 
• črne gradnje, problematika enostavnih in 
nezahtevnih objektov; 
• problem dostopnosti primernih bivališč 
za prebivalce zaradi visokih cen, po 
drugi strani pa predvsem na obalnem 
območju velika zaloga zgrajenih in 




• ureditev potniškega pomorskega 
terminala za rast turističnega obiska v 
regiji in širše; 
• dograditev manjkajočih odsekov 
omrežja AC/HC bi razbremenila promet 
dragocenega obalnega prometa (HC 
Koper–Dragonja, HC Jagodje–Lucija); 
• povečanje kapacitete železniške 
povezave med koprskim pristaniščem in 
zaledjem (drugi železniški tir med 
Koprom in Divačo) bi odpravilo kritično 
ozko grlo razvoja trgovskega pristanišča 
Koper.  
Prometna infrastruktura: 
• zamude pri vlaganjih v razvoj 
infrastrukture (drugi železniški tir, 
podaljšanje pomolov, poglabljanje 
plovnih kanalov, operativne obale, 
skladišča); 
• dokončanje HC Koper–Lucija ob 
odsotnosti ostalih ukrepov bi lahko 
dodatno prometno obremenilo območje 
in ogrozilo kakovost in turistično 
privlačnost območja; 
• rast avtomobilskega prometa bi lahko 
ogrozila prostorske kakovosti in 




• krepitev trajnostnih oblik prometa 
(prednostno na območju obalnega 
somestja Koper–Izola–Piran) bi okrepilo 
povezanost območja, povečalo 
privlačnost območja, znižalo transportne 
stroške za uporabnike, zmanjšalo 
pritiske na okolje; 
• razvoj kolesarskega omrežja (mestno, na 
podeželju) bi prispeval tudi k razvoju 
turizma; 
• krepitev trajnostnega prometa bi 
omogočila prilagoditev dinamike 
programa izgradnje manjkajočih 




• odsotnost strateškega prostorskega 
načrtovanja in učinkovitosti izvedbenega 
prostorskega načrtovanja dolgoročno 
zmanjšuje razvojne potenciale, znižuje 
kakovost življenja in zvišuje stroške 
funkcioniranja lokalnih skupnosti in 
prebivalcev; 
• komercialna pozidava na račun javnega 
dobrega (npr. turistični apartmaji v 100-
metrskem obalnem pasu) zmanjšuje 
razvojne potenciale in kakovost 
življenja; 
• visoke cene nepremičnin ob 
pomanjkanju neprofitnih stanovanj 
otežujejo dostopnost do primernega 
bivališča za prebivalce. 
Vir: (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
Pomemben parameter prostorskega načrtovanja je razvita infrastruktura. Prometna 
infrastruktura in razvite prometne povezave so steber lokalnega gospodarstva in omogočajo 
razvoj logističnih dejavnosti. Pomembno vlogo za razvoj konkurenčnega gospodarstva imajo 
infrastrukturni pogoji za razvoj transportno-logističnega sektorja, kot tudi za razvoj ostalih, 
novih gospodarskih dejavnosti. Usmerjeni so v izgradnjo cenovno dostopnih in trajnostno 
opremljenih poslovnih con za domače podjetništvo in privabljanje tujih investitorjev. Težavo 
predstavljajo zamude v nadgrajevanju in izvedbi infrastrukturnih projektov tako za letalsko 
infrastrukturo kot tudi cestno omrežje ter železniški promet. Na omrežju prihaja do zamud 
zaradi zastaranja infrastrukture, vzdrževanje le-teh pa poteka prepočasi in prepozno glede na 
potrebe. Priložnosti, ki bi pripomogle k razvoju območja, so, saj Koper kot tudi celotna 
Slovenija potrebuje boljše cestno omrežje, drugi železniški tir iz Kopra do Divače, povečanje 
in posodobitev potniškega terminala v Kopru. Treba je izpostaviti tudi medmestni promet, za 
katerega je slabo poskrbljeno in bi ga bilo treba obnoviti in sofinancirati iz državnih sredstev. 
S tem bi rešili ozka grla in prometne zastoje, ki nastajajo zaradi tokov osebnega kakor tudi 
tovornega prometa.  
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Treba je poskrbeti za razvoj in ureditev komunalno opremljenih zemljišč in izgradnjo poslovnih 
con, ki bi privabljale domače podjetnike in tuja neposredna vlaganja. Vlagateljev, ki bi vložili 
in pomagali pri izgradnji in ureditvi, ni veliko. Cene projektov so visoke, za pridobitev 
dokumentacije se potrebuje preveč časa in to potencialnemu vlagatelju ne daje dobre luči o 
projektu. Država premalo pripomore pri vsem tem in ne sprejema tujih vlagateljev, kot bi se to 
pričakovalo. 
4.3 Gospodarski kriteriji 
Obalno-kraška regija je v letu 2016 ustvarila 5,2 odstotka slovenskega BDP-ja, kar je za 0,2 
odstotka manj kot leta 2012. Največ BDP-ja ustvari regija v storitvenih dejavnostih (78,5 
odstotka), med katerimi so najbolj zastopane dejavnosti trgovine, gostinstva in prometa. Samo 
te dejavnosti namreč ustvarijo 36,4 odstotka BDP-ja regije. Najbolj se je povečal delež BDP-ja 
v okviru storitev (za štiri odstotke), predvsem zaradi povečanja deleža na področju trgovine, 
gostinstva in prometa za 1,6 odstotka in tudi zaradi povečanja deleža na področju dejavnosti O, 
P, Q (uprave in obrambe, socialne varnosti, izobraževanja, zdravstva) za 1,7 odstotka. Nekoliko 
se je povečal delež BDP-ja tudi na področju kmetijstva (za 0,2 odstotka), medtem ko se je 
zmanjšal delež v gradbeništvu (–2,4 odstotka) in v industriji (–1,8 odstotka). Po višini BDP-ja 
na prebivalca je regija v letu 2016 dosegla 19.928 evrov na prebivalca in je presegla slovensko 
povprečje (višje je bila le še osrednjeslovenska regija) (Statistični urad Republike Slovenije, 
2019). 
V letu 2016 je v obalno-kraški regiji poslovalo okoli 13.855 gospodarskih družb, ki so 
zaposlovale dobrih 18.600 delavcev. V primerjavi s slovenskim povprečjem v regiji poslujejo 
pretežno manjše gospodarske družbe, saj je število zaposlenih na gospodarsko družbo manjše 
kot na ravni slovenskega povprečja. Tudi po višini sredstev na gospodarsko družbo so te manjše 
kot v slovenskem povprečju. Vendar so na rezultate poslovanja v regiji odločilno vplivale velike 
družbe, ki so ustvarile dobro polovico čistih prihodkov od prodaje. 
Na področju storitvenih dejavnosti posluje kar 78,5 odstotka gospodarskih družb regije. Te so 
leta 2016 ustvarile dobri dve tretjini dodane vrednosti regije in zaposlovale okoli 64 odstotkov 
delavcev v gospodarskih družbah. Med storitvenimi dejavnostmi največ prispevajo k dodani 
vrednosti regije gospodarske družbe s področja prometa in skladiščenja, ki so ustvarile okoli 31 
odstotkov, trgovine s 16 odstotki in gostinstva z okoli 10 odstotki dodane vrednosti regije. 
Prispevek teh dejavnosti v strukturi dodane vrednosti regije se je glede na leto 2012 nekoliko 
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spremenil. Za skoraj sedem odstotkov se je povečal delež prometa in skladiščenja, delež 
trgovine se je zmanjšal za okoli 2,4 odstotka in gostinstva za 1,2 odstotka. Dobro četrtino 
dodane vrednosti regije ustvari industrija, predvsem predelovalne dejavnosti, med katerimi so 
pomembne zlasti proizvodnja motornih vozil, kovinska, kemična in živilska industrija 
(Regionalni razvojni center Koper, 2019; Statistični urad Republike Slovenije, 2019). 
Med storitvenimi dejavnostmi je po deležu ustvarjene dodane vrednosti najpomembnejše 
področje promet in skladiščenje, ki je v letu 2015 ustvarilo skoraj 32 odstotkov dodane 
vrednosti regije, ki so jo ustvarile gospodarske družbe. Ta dejavnost je zaposlovala dobro petino 
vseh zaposlenih v gospodarskih družbah in glede na leto 2012 je svoj delež še povečala. V letu 
2014 je ustvarila dobrih 24 mio. evrov neto čistega dobička, vendar v primerjavi z letom 2012 
je višino neto čistega dobička zmanjšala za okoli 10 mio. evrov (Regionalni razvojni center 
Koper, 2019). 
Iz Regionalnega razvojnega programa je razvidno, da je gospodarski kriterij izjemno 
pomemben dejavnik za izgradnjo centra v Kopru. Predstavljamo dejavnike prednosti in 
slabosti: 
• ključna razvojna prednost je ugodna geostrateška lega regije in kakovostno bivalno 
okolje; 
• dobro razvita prometno-transportna in skladiščna dejavnost, v povezavi s pomorskim 
prometom tranzitom (tranzit vzhod–zahod); 
• povečan promet z nepremičninami - turistične kapacitete v Sloveniji; 
• dobro razviti podporni subjekti inovativnega okolja (inkubator Sežana, UIP Koper) in 
subjekti podjetniškega okolja (RRC Koper, ORA Sežana, razvojni center Divača, CPP 
Piran, primorska gospodarska zbornica, območne obrtno-podjetniške zbornice); 
• bližina pomembnih gospodarskih bazenov v severni Italiji in neposredna bližina enega 
največjih znanstvenih parkov v srednji Evropi (Area science park, Trst); 
• samozaposlovanje in zaposlitev pri samostojnih podjetnikih predstavlja pomemben 
delež v gospodarskem sektorju (29 odstotkov); 
• vzpostavitev lokalne poslovne cone za podjetnike in obrtnike (Koper, Hrpelje, Divača); 
• velik padec aktivnosti velikih podjetij v sedanjem programskem obdobju ter rahel upad 
srednjih in mikro podjetij; 
• nizka konkurenčnost gospodarstva – nizka ustvarjena dodana vrednost na zaposlenega 
v primerjavi s sosednjimi gospodarstvi; 
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• majhno število skupnih projektov med RR institucijami in podjetji in premalo podpore 
podjetniškemu okolju; 
• strukturna neskladja na trgu dela; 
• trend pomanjkanja lastniškega kapitala v večjem delu gospodarstva; 
• pomanjkanje cenovno konkurenčnih komunalno urejenih zemljišč (poslovnih con);  
• trend upadanja deleža predelovalnih dejavnosti v gospodarstvu; 
• slabi učinki velikih vlaganj v sektor gostinstva; 
• propad velikih gradbenih podjetij; 
• nizka stopnja izvozne usmerjenosti, izjema so predelovalne dejavnosti ter dejavnosti 
transporta in skladiščenja; 
• program za razvoj trajnostnega turizma predstavlja potrebo po boljši izkoriščenosti 
biotske pestrosti in naravnih znamenitosti ter kulturne dediščine; 
• krepitev kvalitete življenja s kakovostnim bivalnim okoljem, ki ga zagotavljajo naravne 
in kulturne dobrine (zeleno okolje, kakovostna hrana, obmorska lega, kulturna 
dediščina, čistost, urejenost in varnost), prometna povezanost in dostopnost, ki privlači 
ustvarjalne ljudi; 
• spodbujanje nastajanja novih inovativnih podjetij, spodbujanje podjetništva in inovacij, 
zlasti med mladimi; 
• mreženje različnih programov za razvoj in krepitev gospodarstva, z uvajanjem novih 
poslovnih modelov; 
• razširitev pristaniških kapacitet in razvoj dejavnosti v povezavi s pristaniščem; 
• finančna podpora in spodbujanje inovativnosti in internacionalizacije; 
• razvoj socialnega podjetništva in kakovostnih kmetijskih, obrtnih, gostinsko-turističnih 
dejavnosti, pridelovanje kakovostne hrane v navezi z razvojem podeželja; 
• ustvariti privlačno okolje za tuje naložbe z vnaprejšnjo zagotovitvijo potrebnih 
konkurenčnih infrastrukturnih pogojev;  
• vzpostavitev centrov znanja za spodbujanje prenosa specifičnih in tradicionalnih znanj, 
za poklicno preizobraževanje in usposabljanje za deficitarne poklice in veščin za 
izkoriščanje novih priložnosti za razvoj in prepoznavnost regije; 
• izobraževalne institucije, naj bi zagotavljale kadre za kakovostno prenovo gospodarstva 
ter prenos novih znanj in tehnologij v gospodarski sektor z lastnimi, spremenjenimi 
programi in s povezovanjem z drugimi institucijami;  
• izraba priložnosti na področju »zelenih« proizvodov; 
• še vedno se nadaljuje trend staranja prebivalstva;  
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• še vedno je nerealizirana izgradnja ključne prometne infrastrukture (železniškega tira 
do Divače, razširitev kapacitet pomorskega pristanišča); 
• neučinkovito reševanje finančno-gospodarske krize v državi in nadaljnja nevarnost v 
nekaterih podjetjih; 
• težek dostop do finančnih virov za podjetja; 
• visoka stopnja brezposelnosti med mladimi, tudi izobraženimi in posledično beg znanja; 
• znižanje privlačnosti regije po vstopu hrvaške v EU; 
• malo število malih in srednjih podjetij (MSP) ter nekoordinirano in nepovezano 
izvajanje programov za podporo MSP in inoviranju. 
Tabela 3. SWOT-analiza za področje gospodarskega razvoja. 
Prednosti Slabosti 
• Močno razvita prometna, logistična in 
skladiščna dejavnost tako v povezavi s 
pomorskimi tokovi kot s tranzitom 
vzhod–zahod 
• Največja koncentracija naložb v 
turistične kapacitete v Sloveniji 
• Zgrajene lokalne poslovne cone za 
podjetnike in obrtnike (Koper, Hrpelje, 
Divača) 
• Nerazpoložljivost cenovno konkurenčnih 
komunalno urejenih zemljišč (poslovnih 
con), organiziranih za privabljanje in 
umeščanje tujih investitorjev in domačih 
podjetij (v slovenski Istri in na Krasu) 
• Propad velikih gradbenih podjetij 
• Nizka izvozna usmerjenost z izjemo 
predelovalnih dejavnosti ter dejavnosti 
transporta in skladiščenja 
Priložnosti Nevarnosti 
• Sistematično delo na pritegnitvi tujih 
naložb z vnaprejšnjo zagotovitvijo 
potrebnih konkurenčnih infrastrukturnih 
pogojev 
• Razširitev pristaniških kapacitet in 
razvoj dejavnosti v povezavi s 
pristaniščem 
• Večja usklajenost in učinkovitost 
programov za spodbujanje podjetništva 
in inovacij 
• Odmikanje izgradnje ključne prometne 
infrastrukture (podvojitev železniškega 
tira do Divače, razširitev kapacitet 
pomorskega pristanišča) 
• Povečevanje brezposelnosti med 
mladimi, tudi izobraženimi 
• Beg talentov in kakovostne delovne sile 
v bolj inovativna in dinamična okolja 
Vir: (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
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Na področju gospodarskega razvoja imamo močno razvite prometne, logistične in tudi 
skladiščne dejavnosti v povezavi med vzhodom in zahodom. Imamo veliko možnosti in tudi 
prednosti pri naložbah v turizmu ter gradnji poslovnih con. Zaradi ugodne lege, zgrajene 
infrastrukture z možnostjo nadgradnje in nujne posodobitve le-te ima regija in s tem tudi 
pristanišče lepo perspektivo za nadaljnji razvoj. Težave pa nastopijo, ker veliko domačih 
gradbenih podjetij propade, ker so cene komunalnih zemljišč za naša podjetja previsoka, zato 
na trg prihajajo tuji investitorji, ki jih izpodrivajo. Tej slabosti bi se lahko vsaj delno izognili s 
finančno pomočjo države in EU, če bi finančno podprla domača podjetja in gradbince. Urediti 
je treba tudi zakonodajo na področju gradbenih parcel in komunalne urejenosti zemljišč. Da bi 
omejili nevarnosti pri gospodarskem razvoju, se mora vlagati v novo in boljšo infrastrukturo 
ter nove infrastrukturne objekte. Prav tako je treba zagotoviti delovna mesta za mlade po 
končanem šolanju, da ne bo prihajalo do brezposelnosti med izobraženimi in med mladimi. 
Predvsem pa je treba urediti okolje tako, da mladi ne bodo »bežali« ter se preselili v tujino 
zaradi dela in boljšega življenja. Treba je spremljati in stremeti k priložnostim, ki se pojavljajo 
na tem področju, in pripraviti programe, ki bodo usklajeni in učinkoviti pri spodbujanju 
podjetništva in inovacij. Stremeti je treba k razširitvi pristaniških kapacitet in objektov na 
ozemlju Luke Koper in spodbujati finančno kot tudi izobraževalno plat v programih, vezanih 
na razvoj dejavnosti v pristanišču. 
4.4 Geografske značilnosti in kriteriji 
Regija je razvila bogate povezave in sodelovanje v mednarodnem prostoru tako zaradi svoje 
obmejne lege (meja z Italijo in s Hrvaško) v svet usmerjenega gospodarstva kot tudi zaradi 
svojih kulturnih, institucionalnih, znanstvenih in drugih povezav. Pomembna vez za čezmejno 
sodelovanje so tudi manjšine na obeh straneh meja. Regijsko gospodarstvo je močno povezano 
s svetom. Regijske gospodarske družbe ustvarijo dobrih 40 odstotkov čistih prihodkov s prodajo 
na tujih trgih, kar je nad slovenskim povprečjem. Nadpovprečno izstopajo predvsem 
predelovalne dejavnosti (npr. proizvodnja vozil), med storitvenimi dejavnostmi pa promet in 
skladiščenje. Regija je prometno dobro povezana s svetom prek avtocestnega sistema s 
pristaniščem v Kopru kot oknom v svet, slabše je povezana z železnico, kar dolgoročno lahko 
postane ovira v njenem razvoju. Regija ima tudi mednarodno letališče v Portorožu, ki pa ne igra 
pomembnejše vloge pri povezavah s svetom. Regija leži ob baltsko-jadranskem in 
sredozemskem koridorju, ki sta del infrastrukturne prometne hrbtenice EU v obdobju 2014–
2020 (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
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Prometni položaj regije predstavlja razvojni potencial, ki presega meje regije. Opredeljuje ga 
prometni pomen s pristaniščem v Kopru in povezano prometno infrastrukturo. Pristanišče ima 
ob pričakovanem naraščanju trgovskih tokov med gospodarsko vse močnejšo Azijo, Bližnjim 
vzhodom in tudi Afriko ter Evropo izjemne razvojne potenciale, saj je z ostalimi 
severnojadranskimi pristanišči vse resnejši konkurent severnoevropskim pristaniščem. S tem 
lahko regija okrepi povezave s celim svetom, s hitrorastočimi gospodarstvi na eni in 
državami/regijami srednje Evrope na drugi strani. Predpogoj za optimalno izrabo strateškega 
položaja so vlaganja v prometno infrastrukturo, predvsem drugi železniški tir Koper–Divača, 
oz. povečanje kapacitete te povezave (Regionalni razvojni center Koper, 2019). 
Regija naj bi postala evropsko okno v svet, kar pomeni razvoj regije, ki bo temeljil na morju in 
obmorski legi (tu segajo pomorske poti najgloblje v srednjo Evropo), na pristanišču, kot 
vozlišču logističnih, transportnih in blagovnih povezav ter storitev, pa tudi na trajnostnem 
razvoju turizma v priobalnem in zalednem Krasu kot pomembnem elementu vključevanja regije 
v svet. 
Transport – logistika dobro izrablja prednosti in potenciale regije, ki so odraz geografske lege 
in preteklih vlaganj ter doseženih kompetenc. Glavna gonilna sila razvoja dejavnosti je trgovsko 
pristanišče pod vodstvom Luke Koper, ki ima zaradi krepitve svetovne trgovine močan razvojni 
potencial. Trgovski tokovi, ki potekajo med gospodarsko vodečo Azijo, Bližnjim vzhodom in 
tudi Afriko ter Evropo, se krepijo, tudi napovedi za prihodnost so zelo ugodne. S tega konca 
sveta poteka velik del prometa proti Evropi skozi Sueški prekop. Ker so severnojadranske luke 
najbližje vstopno-izstopne točke prometa, postajajo vse resnejša konkurenca severnoevropskim 
pristaniščem. Dejavniki, ki vplivajo na usmerjenost regije v transport – logistiko, so: ugodna 
prometna lega, vzpostavljena transportna infrastruktura s koprskim pristaniščem in dobra 
organizacija, kar se kaže tudi v dobrih poslovnih rezultatih. Konkurenčnost sektorja se bo 
ohranila in vzdrževala z vlaganjem v infrastrukturo (pristaniška infrastruktura, železnica – drugi 
tir med Koprom in Divačo) ter izboljšanjem kakovosti in zanesljivosti logističnih storitev prek 
koprskega pristanišča. 
 
5 UMESTITEV IN DELOVANJE LOGISTIČNEGA CENTRA V KOPRU 
Logistični center v Kopru bi se gradil v neposredni bližini Luke Koper. Lokacija je 
predstavljena na Sliki 4. 
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Vir: (lasten vir). 
Slika 4. Umestitev logističnega centra v Kopru. 
Zakaj prav ta lokacija, je razvidno iz podatkov v nadaljevanju. 
Oddaljenost od letališč: 
• Ljubljana – Brnik  124 km 
• Trst    21,4 km 
• Portorož   15 km 
• Benetke   187 km 
• Pulj    90 km 
 
Oddaljenost od pristanišč: 
• Koper    0 km 
• Trst    21,4 km 
• Reka    83 km 
Oddaljenost od večjih mest: 
• Ljubljana   106 km 
• Maribor   234 km 
• Dunaj    487 km 
• Rim    694 km 
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Prednosti lokacije so predvsem: 
• dobra lokacija, saj večina tovora v našo državo prispe po morju; 
• veliko število logističnih in drugih uspešnih podjetij; 
• neposredna bližina Luke Koper; 
• bližina avtoceste in železnice; 
• možnost carinjenja, saj ima carina tam svojo izpostavo. 
Slabosti lokacije bi lahko bile: 
• veliko podjetij ima lastna skladišča; 
• bližina poseljenega območja; 
• draga zemljišča. 
Lokacija Luke Koper je idealna, ker leži na najkrajši transportni poti in spaja srednjo in vzhodno 
Evropo z državami Sredozemlja, Bližnjega, Srednjega vzhoda in Daljnega vzhoda prek 
Sueškega prekopa. Luka Koper lahko zaradi svoje lege nudi storitve na območju z velikim 
ekonomskim potencialom. V to območje spadajo države, ki so članice velikih evropskih in tudi 
svetovnih gospodarskih integracij. To so: Avstrija, Madžarska, Nemčija, Italija, Poljska, Češka, 
Slovaška in mnoge druge. Srednja in Vzhodna Evropa predstavljata za Luko Koper bogato 
zaledje, s katerim ga povezujejo dobre logistične in telekomunikacijske povezave. V Sloveniji 
predstavlja Luka Koper eno izmed gonilnih sil gospodarstva in nastopa kot pomemben akter v 
mednarodnih trgovskih tokovih. Luka se razvija skladno z razvojnimi načrti občine, tako v 
prostoru kot tudi gospodarskem smislu. Transparentni razvoj in prepoznavanje dolgoročne 
priložnosti ji omogočata, da bo pustila pečat v mednarodnem uveljavljanju ne samo mesta 
Koper, ampak tudi širšega okolja. S svojo enkratno geoprometno lego pristanišče predstavlja 
konkurenčno prednost za izvoznike in uvoznike, ki prek Luke Koper zagotavljajo transport 
svojega blaga. Luka Koper pričakuje dosledno upoštevanje določil resolucije o pomorski 
usmeritvi Republike Slovenije in je ena njenih glavnih prioritet glede na to, da je spoštovanje 
in uresničevanje razvojnih usmeritev močno povezano z odnosom državnih oblasti do 
pristaniške dejavnosti. S koncesijami urejajo razvojne usmeritve in pravočasno izvedbo 
državnih projektov izgradnje prometne infrastrukture, spodbujanja kombiniranih oblik 
transporta, pridobivanja statusa pristanišča EU. Luka Koper, d. d., ima v rokah management, 
operativno vodenje, izvajanje in trženje osnovnih (pretovornih in skladiščnih) in dodatnih 
storitev v enajstih specializiranih terminalih. Terminali delujejo kot profitni centri in so tržno-
programsko in tehnično-tehnološko zaključene enote znotraj podjetja. Družbo vodi uprava, ki 
tesno sodeluje z nadzornim svetom in delujeta v korist družbe. Uprava transparentno vodi in 
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organizira poslovanje družbe, sprejema strategijo razvoja idr., njene strokovne službe 
zagotavljajo enovito pripravo in izvajanje različnih podpornih ter razvojnih aktivnosti v družbi. 
Luka Koper, d. d., je matična družba koncerna. Storitve, ki jih nudijo v njem povezane družbe, 
zaokrožujejo celovito ponudbo storitev v koprskem pristanišču. 
Luka Koper, d. d., je vključena v blagovne tokove na preseku baltsko-jadranskega koridorja, ki 
predstavlja osrednjo železniško os sever–jug in povezuje pristanišča na Poljskem, v Sloveniji 
in Italiji s kopenskimi terminali na Poljskem, Češkem, Slovaškem, v Italiji in Avstriji. Je rešitev, 
ki odpravlja vire med industrijsko razvito severno in južno Evropo, ki nimajo neposredne 
povezave z morjem. Omogoča tranzit poti, zlasti povezavo s Turčijo, ki na številnih področjih 
oskrbuje trge v EU. Koprsko pristanišče je najmočnejša kontejnerska luka v Jadranu. Je okno v 
svet, ki že več kot sto let po najkrajši poti povezuje azijske dežele z evropskimi. Učinkovit 
organizacijski sistem mu omogoča, da se dnevno z ladij pretovori več tisoč ton tovora, ki se 
večinoma po železnici odpelje proti Madžarski, Češki, Avstriji in Nemčiji. Več kot 70 
odstotkov prometa iz pristanišča je vezanega na oskrbo tujih zalednih tržišč, zato jim 
konkurenčnost prinaša odlična organizacija, ki pa temelji predvsem na zanesljivih in rednih 
železniških povezavah (Matić, 2016). 
Osnovna zmogljivost pristanišča Luke Koper je zmožnost pretovora številnih kontejnerskih 
enot različnih vrst blaga. Ponudba storitev, ki jih ponuja Luka Koper, je univerzalna, kar 
omogoča fleksibilno in učinkovito zadovoljevanje potreb strank (Luka Koper, 2018): 
• celotna površina, ki je na razpolago za opravljanje dejavnosti: 16.000.000 m2; 
• celotna površina, ki je v uporabi: 4.737.000 m2; 
• skupna površina vseh skladišč, ki so pokrita: 313.000 m2; 
• skupna površina vseh skladišč, ki so odprta: 966.000 m2; 
• razpoložljivi rezervoarji: 53.000 m3; 
• razpoložljivi silosi (enkratna kapaciteta): 81.000 ton; 
• uporabljena dolžina obale: 2.578 m; 
• skupno število privezov: 23; 
• največja globina morja v domeni Luke Koper: – 18 m. 
Osnovna pristaniška dejavnost vključuje naslednje storitve: pretovor, skladiščenje, vleka, 
privez in odvez ladij. Te storitve opravljajo na 11 specializiranih terminalih, ki imajo opremo 
za pretovarjanje in skladiščenje različnih vrst blaga, in sicer: kontejnerji, generalni tovori, sipki 
in razsuti tovori, tekoči tovori in vozila. Cilj družbe je zagotoviti kakovostno in učinkovito 
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izvedbo dejavnosti, s katero zadovoljujejo potrebe kupcev. Dolgoročno uspešno poslovanje ji 
zagotavlja kakovostno izvajanje storitev, zato je osnovno vodilo vseh zaposlenih zadovoljstvo 
kupca kot tudi odgovornost za donosnost angažiranih sredstev. To pomeni pravočasnost 
storitev, konkurenčne cene in storitve vrhunske kakovosti ter ravnanje skladno z okoljskimi 
standardi. Luka Koper je pridobila certifikat sistema vodenja kakovosti ISO 9001 in certifikat 
ISO 14001, sistem za ravnanje z okoljem. Aktivno in na enakopravnih osnovah sodeluje z 
drugimi pristanišči severnega Jadrana. Kot v vseh uspešnih podjetjih so tudi v Luki Koper 
usmerjeni k rasti deleža storitev z večjo dodano vrednostjo v celotni dejavnosti. Konkurenčnost 
storitev si zagotavlja s kakovostjo, celovitostjo ponudbe, logističnim menedžmentom, 
produktivnostjo in cenami. Ukrepi finančne politike so orodje za zagotavljanje likvidnosti, 
plačilne sposobnosti in zmanjševanje deviznih tveganj (odločitve o ukrepih Luka Koper 
sprejema z vidika družbe kot celote). Ustvarjen dobiček se v Luki Koper deli po principu 60 : 
40, in sicer 60 odstotkov se razdeli delničarjem, 40 odstotkov pa se nameni za financiranje 
razvojnih naložbenih projektov. Družba uresničuje zastavljene cilje z usklajenim razvojem 
izvajalnih, poslovnih in upravljalnih podsistemov v celoto, ki zagotavljajo odzivnost, 
razpoložljivost, zanesljivost in uporabnost podatkov ter prožnost in strateško usmerjenost 
informacijskega sistema. Individualne informacijske enote se povezujejo v celovit sistem in s 
tem omogočijo podajati celovite informacije stranki, ažurno pridobiva povratne informacije o 
dogajanjih na tržišču in si zagotavlja racionalen pretok informacij znotraj družbe. Razvoj Luke 
Koper je odvisen od prostorsko ureditvenih pogojev. Pomembno je, da je prostorski razvoj 
usklajen s tržno usmeritvijo družbe in predstavlja materialno podlago za uresničevanje tržnih 
in poslovnih ciljev. Republika Slovenija kot lastnik javnega dobra v pristanišču zagotavlja 
razvoj pristaniške infrastrukture, ki je potrebna za nemoteno uresničevanje razvojnih načrtov 
edinega slovenskega pristanišča. Luka Koper kot koncesionar skrbi za vzdrževanje osnovne 
pristaniške infrastrukture, ki sodi v kategorijo javnega dobra (obale, plovne poti) (Marin 2007). 
Luka Koper je povsem vpeta v mednarodno blagovno menjavo in globalno poslovanje. Cilj 
družbe je, da postane koprsko pristanišče primarno in najboljše pristanišče za države vzhodne 
in srednje Evrope. V Luki se za slovenske naročnike opravi samo 30 odstotkov pretovora, vse 
ostalo je tranzit za širše zaledje – predvsem za Avstrijo, Italijo, Madžarsko, Češko, Slovaško, 
južno Nemčijo in balkanske države. Danes se v Luki Koper kot kontejnerizirano blago 
pretovarjajo predvsem elektronske naprave, prehrambni izdelki, kava, avtomobilski plašči (za 
Slovaško – kosi za avtomobile znamke KIA), kemični proizvodi in pohištvo. Luka Koper je 
sklenila dolgoročne pogodbe z večjimi ladjarji (MAE, MSC, CMA CGM, COSCO itd.) in si s 
tem zagotovila dvig kakovosti pomorskih prevozov. Pomanjkljivost Luke Koper je slaba 
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železniška infrastruktura. Slaba železniška prometna povezava omejuje njen nadaljnji razvoj in 
povečanje pretovora. Prav tako bi morali povečati ugrez za velike kontejnerske ladje. S 
poglobitvijo bi lahko sprejemali večje ladje, ki sedaj plujejo v večja evropska pristanišča. Luka 
Koper ima velik pomen za lokalno skupnost in je v petdesetih letih svojega obstoja pomembno 
prispevala k razvoju primorske regije. Od nekdaj skrbi za izboljšanje kakovosti življenja v tem 
prostoru in sodeluje z izobraževalnimi in raziskovalnimi institucijami, podpira športno, 
humanitarno in kulturno dejavnost. 
5.1 Zasnova delovanja 
Pri preoblikovanju Luke Koper, d. d., v sodobni logistični center je treba upoštevati soodvisnost 
posameznih elementov modela kot samostojne enote, ki skupaj tvorijo enoten model sodobnega 
logističnega centra in ki skladno s postavljeno hipotezo magistrskega dela pozitivno vplivajo 
na uspešno oblikovanje Luke Koper, d. d., v sodobni logistični center. V nadaljevanju 
naštevamo elemente modela: 
• sistemi logističnih skladišč, 
• sistemi logističnih distribucijskih centrov, 
• sistemi logističnih terminalov, 
• sistemi logističnih trgovskih centrov, 
• sistemi logističnih transportnih centrov, 
• sistemi logističnih carinskih skladišč, 
• sistemi ostalih dejavnosti logistike, 
• upravljanje in vodenje organizacije, 
• kultura v organizaciji, 
• logistični intelektualni kapital in 
• osrednji informacijski sistem. 
Pridobljena spoznanja analize dejavnikov in njihovih medsebojnih vplivov kažejo, da lahko le 
z medsebojno povezanostjo oblikujejo sodoben in uspešen LC. Predstavljeni elementi modela 
prikazujejo model sodobnega logističnega centra, s katerim se potrjuje mnenje, da je 
preoblikovanje Luke Koper, d. d., v sodobni logistični center njena nujna in edina prava pot 
razvoja. Z analizo elementov modela predstavljamo temeljne predpostavke uspešnega 
upravljanja Luke Koper, d. d., kot sodoben logistični center. Le če bo primerno organiziran in 
podprt z naštetimi elementi modela, bo postal vodilni LC na področju severnega Jadrana. Danes 
so uspešna tista podjetja, ki upravljanja ne prepustijo občutkom vodilnih in njihovim preteklim 
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izkušnjam, temveč na to mesto postavijo ljudi, ki pri tem uporabljajo sistematično pridobljena 
znanja. Obstajajo tudi drugačni modeli, s katerimi lahko simuliramo rezultate odločanj. Na 
osnovi pridobljenih rezultatov lahko uspešno prilagajamo način upravljanja. Pri izgradnji 
katerega koli modela upravljanja podjetja moramo izhajati iz dejstva, da je sodobno podjetje 
dinamično, kompleksno, stohastično in ciljno usmerjen sistem. Model, ki ga predlagamo, je 
usmerjen k ciljem, je dinamičen in sistemsko sloni na tem, da ni cilj optimizirati stanja podjetja 
ali dobička, temveč optimizirati fleksibilnost in prilagodljivost kot pokazatelja njegove 
dinamične optimizacije poslovanja. 
5.2 Struktura logističnega centra v Kopru 
Znanstveno-tehnološki razvoj vpliva na razvoj okrožja in ima neposredni vpliv na dejavnike 
uspešnosti poslovanja. Prav tako vpliva na spremembo delovanja in razvoja podjetja. Danes 
predstavljajo sodobne dejavnike razvoja: informacije, prostor in čas, komunikacije, znanje in 
podjetniško upravljanje, ki ustvarjajo vrednost proizvodov in storitev in s tem vplivajo na 
vrednost podjetja. Uspešna podjetja se zavedajo pomena in upravljanja s človeškim faktorjem 
in logistike. Hitrost poslovnih procesov in sposobnost zadovoljevanja vse večjih potreb 
potrošnikov postajata odločilen dejavnik strateške prednosti in uspešnosti poslovanja podjetja. 
Celostni pristop logistike k premagovanju prostora in časa v toku prenosa dobrin, energije, 
informacij in znanja v transformacijskem procesu, usmerjen k zadovoljevanju potreb 
koristnika, postaja infrastruktura oz. medij upravljanja dinamične optimizacije poslovanja 
podjetja. Celosten pristop in delovanje predstavljata osnovo logističnega koncepta upravljanja. 
V sodobnem okolju so uspešna tista podjetja, ki pravočasno prepoznajo probleme uspešnosti in 
z uvedbo novih dinamičnih struktur, s sistemskim pristopom in optimizacijo poslovanja 
(delovanje in odnosi v podsistemih in medsistemih), z upoštevanjem vseh spremenljivk 
delovanja vzpostavijo podjetje, ki nudi optimalno oskrbo uporabnikom storitev in ustvarja 
vrednost za udeležence v sistemu: odjemalce, zaposlene, družbo in lastnike. Da bi podjetje 
ustvarjalo cilje posameznih interesnih skupin, je nujno, da ustvarja dodano vrednost. 
Upravljanje s podjetjem s ciljem ustvarjanja dodane vrednosti zahteva določene pokazatelje, ki 
posledično usmerjajo poslovanje k dinamični optimizaciji poslovanja (Zelenika, 2001, str. 233–
235). 
Uspešno upravljanje sodobnih logističnih centrov zahteva dobro in koordinirano povezavo s 
transportnimi in prometnimi infrastrukturnimi objekti (prometnice, koridorji, smeri), skratka z 
vsemi členi, ki tvorijo aktivno logistično verigo (logistični makro in mikro sistemi in njihova 
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gravitacijska območja). Govorimo o sistemih, ki jih sestavljajo dislocirani gospodarski subjekti, 
enako zahtevno pa je tudi upravljanje logističnih oskrbovalnih verig, ki delujejo znotraj 
logističnega centra in upravljajo blagovne tokove in fizično distribucijo. 
V naslednjih podpoglavjih bomo predstavili vse elemente, ki jih lahko imenujemo tudi 
podsistemi sodobnega logističnega centra. Ti so: 
• sistemi logističnih skladišč, 
• sistemi logističnih distribucijskih centrov, 
• sistemi logističnih terminalov, 
• sistemi logističnih trgovskih centrov, 
• sistemi logističnih transportnih centrov, 
• sistemi logističnih carinskih skladišč, 
• ostali sistemi logističnih dejavnosti, 
• vodenje in upravljanje organizacije, 
• kultura organizacije, 
• logistični intelektualni kapital in 
• osrednji informacijski sistem. 
5.2.1 Logistična skladišča 
Sprejemanje, varovanje in izdajanje blaga je osnovna naloga skladiščne dejavnosti. V skladiščih 
opravljajo še dodatna opravila, vodijo in urejajo dokumentacijo glede sprejetega, hranjenega in 
izdanega blaga, namestitev blaga v skladišča in morebitna dodatna dela. Skladiščenje je 
premostitev med časom proizvodnje in časom uporabe različnih dobrin. Skladišča ločimo glede 
na funkcionalnost, način gradnje in glede na vrsto blaga. Blago mora v skladiščih ohraniti 
količinsko in kakovostno zahtevane standarde. Optimalna skladišča morajo omogočati čim 
krajše transportne poti, zagotoviti nepotrebna premeščanja in druge manipulacije z blagom. 
Zaradi ekonomičnosti poslovanja morajo imeti skladišča ustrezno lokacijo v podjetju (bližina 
razkladalnih ramp, specializiranih privezov itd.). 
Razvoj skladišč in skladiščne tehnologije pogojujejo distribucijske storitve, tako se je skladno 
s tem razvila tudi ponudba pretovornih in skladiščnih storitev v koprskem pristanišču in sedaj 
s svojimi specializiranimi skladiščnimi kapacitetami sodi med največje ponudnike v Sloveniji. 
V preteklosti je bilo koprsko pristanišče majhen ponudnik pretovornih in skladiščnih storitev. 
Skladno s potrebami trga in zastavljeno vizijo ter cilji se je razvijalo, tako ima danes več kot 
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300.000 m2 pokritih skladišč in skoraj milijon m2 odprtih skladišč, ker pa zahteve trga naraščajo 
in ker obstajajo možnosti prostorskega širjenja, je nujno treba vlagati v posodabljanje obstoječih 
skladiščnih prostorov kot tudi v izgradnjo novih, specializiranih skladišč. Možnosti so, da se 
skladiščni prostori povečajo za 30 do 40 odstotkov. Obstoječi pa bi s posodobitvijo in 
posledično z dvigom kakovosti lahko sprejeli od 1 do 15 odstotkov več blaga v obstoječih 
skladiščnih površinah. 
Svojo prihodnost vidi v nudenju celovitih logističnih storitev in opravljanju dodatnih logističnih 
del, kot so upravljanje zalog, komisioniranje, distribucija do kupcev in druge. Tako kot vsa 
logistična podjetja, ki sledijo spremembam, ki jih narekuje hiter razvoj, in zavedanje, da se 
lahko stroški znižujejo prav pri dobri organizaciji funkcij logistike, se skladno z ostalimi 
spremembami prilagajajo tudi na področju kadrovskega usposabljanja, opremljenosti skladišč 
in informatike. Z vlaganjem v posodobitev obstoječe opreme, s katero bi zagotovili količinsko 
večje in boljše skladiščenje, skratka v posodobitev skladiščne infrastrukture, bo lahko 
pristanišče sledilo trendom zahtev tržišča in preprečilo vstop posrednikom iz zahodne Evrope, 
ki bi začeli tržiti svoj know-how v Sloveniji. 
5.2.2 Logistični distribucijski center 
»Distribucijski centri so eno samo veliko skladišče ali gomile skladišč, namenjene hitremu 
gibanju blaga. Osnovne funkcije vključujejo: skladiščenje, odpremo, prejemanje, pretovarjanje. 
Nekateri so se razvili, da so dodali blagu dodano vrednost, kot so nabiranje naročil, obdelava 
donosov, upravljanje informacij, označevanje, črtno kodiranje in druge dejavnosti. Primarni 
poudarek distribucijskega centra je za razliko od skladišča na pretoku izdelkov in ne na 
skladiščenju blaga« (Higgins, Ferguson in Kanaroglou, 2012). 
Distribucijska logistika predstavlja enega od podsistemov logistike. Obravnava tok gotovih 
proizvodov od proizvajalca do končnih uporabnikov. Zagotavlja, da pride proizvod 
nepoškodovan v roke uporabnika v zahtevani količini in kakovosti ob pravem času in kraju, ob 
optimalnih stroških. V okvir delovanja distribucijske logistike štejemo skladiščenje gotovih 
izdelkov, zunanji transport, manipulativne operacije itd.  
Z večjim naborom distribucijskih storitev se lahko Luka Koper približa svojim obstoječim in 
bodočim uporabnikom storitev in vzpostavi globoke partnerske vezi. Potencialne stranke so, 
saj so v bližini veliki trgovski centri, ki pa so od svojih distribucijskih centrov oddaljeni najmanj 
100 km. Luka Koper si lahko obeta nove posle, vendar bodo morali poleg svojih specializiranih 
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distribucijskih skladišč v svoj sistem vključiti različne podizvajalce storitev, prevozniška 
podjetja za distribucijo blaga, špediterje za carinjenje blaga (dnevno ali tedensko). 
Ugotavljamo, da obstajajo potrebe po dodatnih kapacitetah specializiranih skladišč, cca 30 
odstotkov, in da bi bila donosnost zaradi dodatnih skladišč v povprečju večja za 40 odstotkov. 
5.2.3 Logistični terminal 
Luka Koper opravlja storitve na 11 specializiranih terminalih, ki imajo opremo za pretovarjanje 
in skladiščenje različnih vrst blaga, in sicer: kontejnerji, generalni tovori, sipki in razsuti tovori, 
tekoči tovori in vozila. Na kontejnerskem terminalu izvajajo pretovarjanje in skladiščenje 
kontejnerjev, razsuti tovor pretovarjajo in skladiščijo na terminalu za razsuti tovor, na terminalu 
za generalni tovor pa izvajajo pretovarjanje in skladiščenje generalnega tovora.  
Po posameznih terminalih je delo dobro organizirano, ker pa želijo ponujati celovite, 
konkurenčne in hitre logistične storitve, se mora nujno posodobiti zastarela infrastruktura. Luka 
Koper, d. d., mora razširiti zemljepisno območje delovanja. V mislih imamo najem, zakup ali 
nakup terminalov po Sloveniji (Ljubljana, Maribor, Celje) ali tudi drugih bližnjih državah (na 
Madžarskem, Hrvaškem, Češkem, v Bosni, Italiji, Avstriji itd.). Z dobro organizacijo 
kombiniranega transporta bi lahko prodajala svoje prevozne storitve od terminalov iz Ljubljane, 
Maribora, Celja in drugih mest, namesto samo iz Luke Koper. Za uporabnike transportnih 
storitev, tudi prostorsko oddaljenih, bi to bil bolj sprejemljiv način poslovanja, ker bi se jim 
lahko nudile usluge znotraj enega učinkovitega logističnega ponudnika. Predvidevamo, da bi 
lahko Luka Koper, d. d., s trženjem svojih uslug prek novih terminalov pridobila del 
prekomorskih tovorov (vsaj 25 odstotkov več), ki prihajajo prek zahodnih pristanišč (npr. 
Rotterdama in Hamburga), končna ali začetna pa bi lahko bila Ljubljana, Maribor, Budimpešta, 
Dunaj, Zagreb, Beograd itd. 
5.2.4 Logistični trgovski center 
Velika prednost povezovalnih verig je, da ne poznajo posrednikov med proizvajalcem in 
kupcem. V interesu zmanjševanja stroškov in dokončne vzpostavitve logističnih verig se bo 
vpliv, ki ga imajo veletrgovine, sčasoma zmanjšal. V interesu zniževanja nabavnih cen bodo 
logistične verige odigrale ključno vlogo povezovanja med proizvajalci in kupci. Z glavnim 
ciljem čim večje prodaje in ustvarjanja dobička so trgovci vlagali v privlačnost trgovin v 
trgovskih centrih, sedaj pa aktivno iščejo načine za zniževanje stroškov. Odgovor na kako, je z 
uvajanjem celovite logistike. To pomeni posodobitev informacijske tehnologije in optimizacijo 
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dela, to pa omogočata sledenje in nadzor nad transportom in skladiščenjem izdelkov. Vse več 
potrošnikov se odloča za spletno nakupovanje, ki je udobno, enostavno, opravi se lahko kadar 
koli in po nižjih cenah, kar pomeni večjo dostopnost izdelkov. Širitev tega poslovanja bo 
omogočala logistika, ki bo morala zagotoviti shranjevanje izdelkov in njihovo dostavo do 
končnega porabnika. Trendom nakupa bodo morali slediti tudi logistični centri. Vzpostaviti je 
treba posebne logistične programe za izdelke široke potrošnje, ki se bodo naročali avtomatsko 
prek interneta. Logistični in distribucijski centri bodo postali središča, ki bodo opravljala tudi 
komisioniranje za določen nabor izdelkov. V takih centrih bodo računalniški programski paketi 
omogočali popolno podporo vodenja dela, ki zagotavlja hitrost, zanesljivost, spremljanje in 
stalni nadzor nad stroški, kar bo omogočilo takojšnje ukrepanje za njihovo zmanjševanje. 
Vpeljevanje avtomatizacije v distribucijske centre botruje potrebi po več logističnih podatkih o 
izdelkih, ki so potrebni za optimizacijo na njegovi logistični poti. Ti podatki so: dimenzija 
izdelka (globina, širina in višina), datum proizvodnje, serija, temperatura hranjenja in drugi za 
izdelek specifični podatki. Izdelki, ki jih proizvajalec odpremi in vstopijo v distribucijski tok, 
morajo biti opremljeni s črtno kodo. Črtna koda omogoča hitro in natančno zajemanje podatkov, 
ki se opravlja s čitalci črtnih kod in se uporablja za nedvoumno identifikacijo izdelkov ali 
storitev, hkrati pa služi kot ključ do podatkovnih baz za upravljanje logistike v distribucijskem 
centru. Takšna organiziranost distribucijskih centrov pomeni nadgradnjo storitev in ne samo 
priprave blaga za dostavo na police trgovskih verig, ampak tudi takšne, ki so jih včasih nudili 
proizvajalci, prodajalci in drugi (montaža izdelkov pri končnem kupcu, kompletiranje, vračanje 
rabljenih izdelkov in njihova reciklaža …). Zanimivo je, da bodo lahko v določenih skladiščih 
posamezne logistične povezave shranjeni tudi izdelki konkurenčnih proizvajalcev. Podobne 
izkušnje že imajo v avtomobilski industriji. Če povzamemo, proizvajalci in kupci se bodo 
neposredno povezovali in rezultat tega bo znižanje cene končnega izdelka. Posledično se bo 
povečalo trgovanje in nakupovanje prek interneta kot tudi vzpostavitev logističnih verig, to pa 
bo zmanjšalo vpliv veletrgovin. 
To je priložnost za Luko Koper, da ponudijo storitve skladiščenja in distribucije trgovskega 
blaga in ga pripravijo za prodajo, se pravi označijo s potrebnimi kodami in embalirajo ter 
dostavijo neposredno do kupcev. Možnosti za nudenje takšne oblike storitev Luka Koper ima. 
Pomeni, da ne bi vključevala samo skladiščnih in pretovornih storitev, temveč vso potrebno 
manipulacijo na blagu (prepakiranje, označevanje, tehtanje, dostavo itd.), ki bi lahko pomenila 
višjo donosnost na skladiščni prostor, v višini 40 odstotkov od obstoječe. 
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5.2.5 Logistični transportni center 
V svetu prevladuje mnenje, da je dobra logistika tista, ki omogoča distribucijo blaga do kupca 
v najkrajšem možnem času, na pravem kraju in s pravimi stroški (najcenejša opcija za podjetje) 
in brez nepotrebnih (predragih) zalog. Na tak način se lahko ohranjajo marže trgovcev, ki so 
zaradi konkurence na trgu v upadanju. Z racionalizacijo in optimizacijo procesov logistike 
(transporta, skladiščenja in informacijske podpore), se pravi procesov v ozadju, logistični centri 
pridobivajo na pomenu.  
Šolski primer uspešnega podjetja je podjetje DPD, ki nudi obsežno ponudbo produktov in 
storitev za domače in mednarodno pošiljanje paketov. Podjetje je nastalo kot posledica 
sodelovanja srednje velikih špediterskih podjetij, ki so daljnovidno predvideli nadaljnji razvoj 
transportnih trgov in rešitve za prihodnost videli v strateško povezanih omrežjih. Članice DPD 
pod svojim okriljem združujejo inovativno tehnologijo in lokalno znanje ter tako zagotavljajo 
prilagodljivo in uporabniku prijazno storitev. Predstavlja drugo največje mednarodno dostavno 
omrežje v Evropi. Sestavljeno je iz operativne ravni, ki jo tvorijo enakopravni in samostojni 
pogodbeni partnerji. Drugo raven tvorita prometni in pretovorni sistem, tretja pa je 
informacijska logistika. Poslovno središče skrbi za usklajevanje procesov, upravlja 
infrastrukturo omrežnih vozlišč in za dober informacijski sistem, v njihovem primeru gre za 
vseobsegajoč digital european logistic information system (delis). Delis omogoča zajem, prenos 
in združevanje več kot treh milijonov podatkovnih zapisov na dan v osrednjo banko podatkov 
in s tem sodi med največje in najbolj zapletene sisteme svoje vrste v Evropi. V tem sistemu so 
na voljo izčrpne informacije celotne evropske organizacije DPD in naročnikom omogočajo 
sledljivost paketov. Z razširitvijo svojega omrežja v Evropo je DPD kot partner gospodarstvu 
pripomogel, da si lahko industrija in trgovina logistiko organizirata neodvisno od meja. Svetla 
prihodnost prevozne logistike je v strateško povezanih omrežjih, ki lahko naročnikom ponudijo 
enotno raven storitev. 
V ozadju prevozne logistike potekajo različni procesi (transport, skladiščenje in informacijska 
podpora), ki so potrebni, da izdelek pride na police trgovin. Luka Koper bi z dobro organizacijo 
in uporabo kakovostnih podizvajalcev, prevoznikov, špediterjev uspešno konkurirala na 
obetavnem tržišču logistike transporta in to ne samo pri pristaniškem pretovoru, ampak tudi pri 
distribuciji blaga. 
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5.2.6 Carinska skladišča 
Po lastništvu ločimo javna carinska in zasebna skladišča. Kateri koli prostor, ki ga odobri 
carinski organ in je pod njegovim nadzorom, je lahko carinsko skladišče. V takšnih skladiščih 
se carinsko blago skladišči pod predpisanimi pogoji. Carinska skladišča so zaprta ali ograjena 
skladišča in so pod strogim nadzorom. V njem je skladiščeno blago, ki ga carinski postopek še 
ni sprostil v prosti promet.  
Carinski urad Luke Koper in Carinska uprava RS vodita in nadzirata sistem logističnih 
carinskih skladišč na območju Luke Koper. Kot v drugih tudi znotraj carinskih skladišč 
potekajo skladiščenje, pretovarjanje in dodatne storitve prepakiranja, embaliranja in 
označevanja idr. Za sprejem carinskega blaga v skladišče velja predpisan postopek s strani 
Carinskega urada RS. Vpis vhoda blaga – knjigovodski vpis je namenjen boljši preglednosti 
stanja količine ob prispetju. S to vhodno številko je blago vodeno v računalniškem programu 
in jo lahko uporablja tudi špediter ter kontrolira carinski organ. Za blago, ki je predmet uvoznih 
in izvoznih carinskih postopkov, je treba izdati carinsko deklaracijo. Pravilno izpolnjena 
carinska deklaracija se skupaj s potrebnimi listinami (faktura o blagu z vrednostjo blaga itd.) 
priloži in preda carinski izpostavi Luke Koper. Po sprejemu dokumentacije se blago pregleda 
in sprosti blago v prosti tok. S tem se carinski nadzor nad blagom zaključi.  
Ker stranka ne more vstopiti v sistem logističnega carinskega skladišča in je zaradi tega treba 
voditi dodatno evidenco uvoznika ali izvoznika, bi lahko Luka Koper pri carinskih organih 
pridobila poseben carinski status. Ta status bi ji omogočal, da bi za blago, namenjeno 
slovenskemu tržišču, vodila evidenco in bi zaradi poenostavitve postopkov zmanjšala čas, ki je 
potreben za carinske postopke (izvoz, uvoz), in da bi za carinsko blago vlagala dokumente 
tedensko ali celo mesečno. S tem bi pridobila neverjetno prednost pred vsemi drugimi 
špediterji, ki morajo za stranke vlagati carinske dokumente pred prevzemom blaga oz. vlagati 
dokumente, ko je blago na vozilu, kar zahteva izgubo časa (v povprečju tri do štiri ure pri 
carinskem postopku). 
5.2.7 Druge logistične aktivnosti 
Luka Koper danes posluje z okoli petdeset špediterji, ki so z Luko Koper povezani prek 
računalniških programov v sistem, ki jim omogoča medsebojno sodelovanje. Špediterji izvajajo 
različne storitve za stranke, ki so jim zaupale svoje posle. Prav tako na območju Luke Koper 
obratujejo pomorske agencije (okoli 20), ki zastopajo svoje ladjarje in nudijo različne storitve, 
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med drugim tudi sprejem in oskrbo ladij. Priložnost razširitve poslovanja ima Luka Koper v 
smislu povezovanja s strankami, z ladjarji in z nudenjem storitev, ki jih sedaj opravljajo agentje, 
špediterji, prevozniki itd. To bi lahko realizirala z združitvijo ali pripojitvijo takih podjetij h 
koprskemu pristanišču. Preostala podjetja bi začela izgubljati konkurenčni boj, ker bi bila 
pripojena podjetja pri izvoru informacij in tržena s strani Luke Koper kot LC. 
5.3 Upravljanje z logističnim centrom 
Globalni način razmišljanja pomeni, da se mora LC organizirati tako, da se procesi in njihovo 
delovanje obravnavajo in rešujejo celostno. Logistični managament mora planirati, izvajati in 
nadzorovati vse funkcije, ki potekajo v sistemu. Sodobni LC ni samo opravljanje storitev na 
posameznih terminalih, ampak nudenje spektra različnih storitev, zato mora imeti razvit tudi 
dober marketing. Se pravi, če naj bo Luka Koper z logističnim centrom sodoben, uspešen 
sistem, mora poleg pretovora in skladiščenja opravljati še dodatne storitve. S tem bi Luka 
Koper, d. d., postala izjemno močan logistični center, ki bi vplival na logistično panogo tako 
pri nas kot tudi po svetu. Seveda bi bilo ob tem treba zaposliti tudi nove strokovnjake s trga 
špedicije, agentske dejavnosti, železničarjev, carinske storitve, terminalistov in drugih.  
Strategija je glavni vseobsežni načrt podjetja in vključuje vse vrste trajnostnega in uspešnega 
delovanja za dosego zastavljenih ciljev podjetja. Prizadeva si za ekonomsko, socialno in 
okoljsko usklajenost v upravljanju logistike in oskrbovalne verige. Podjetje mora izbrati takšno 
strategijo, ki bo usmerjena k njegovim ciljem, sposobnostim in potencialom. Tako ločimo med 
strategijo zniževanja logističnih stroškov, strategijo, usmerjeno v znižanje stroškov kapitala, in 
tretjo, ki se nanaša na izboljšanje ravni logistične storitve ob nespremenjenih logističnih 
stroških. V logističnih podjetjih največkrat uporabljajo vse tri naštete strategije, saj je cilj vseh 
treh zniževanje stroškov in višja kakovost logističnih storitev.  
Rezultati analize SWOT pokažejo, da če bi bila sprejeta strategija Kopra kot LC, bi to pomenilo 
bliskovit razvoj Luke Koper v LC. Strateške usmeritve obstajajo in se nanašajo na: 
• univerzalne pristaniške storitve, 
• Luka Koper kot distribucijsko središče,  
• logistična in informacijska povezanost s svetom, 
• zanesljivo in dobičkonosno poslovanje, 
• Luka Koper, d. d., kot najsodobnejši logistični center, 
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• aktivno iskanje rešitev (za zadovoljevanje želja strank), 
• prepoznavnost Kopra, Slovenije in slovenske transportne poti na prekomorskih tržiščih, 
• vzpostavitev dolgoročnih strateških povezav z uveljavljenimi organizatorji in izvajalci 
mednarodnega transporta in trgovine, 
• redne ladijske linije z vsemi celinami za vse vrste tovora, 
• vzpostavitev dnevnih kopenskih transportnih poti s tržišči v EU s čim krajšim tranzitnim 
časom in konkurenčnimi cenami, 
• vzpostavitev celovite mreže predstavništev po vsem svetu. 
Če bi Luka Koper svojo osnovno pristaniško dejavnost dopolnila z dodatnimi storitvami, bi te 
ne samo vplivale na višjo vrednost blaga, ampak tudi na privlačnost ponudbe. Z vlaganjem v 
izgradnjo in širitev prepotrebne infrastrukture bo spodbujala ekološki razvoj industrijske 
dejavnosti v prosti coni, ki vplivata na obseg osnovne dejavnosti v pristanišču. Strankam bo 
treba nuditi popolno logistično podporo, aktivno sodelovati pri storitvah od vrat do vrat in 
minimalizirati čas dostave prek Luke Koper, za to je potrebna razvita informacijska tehnologija, 
racionalizacija vseh procesov in elektronsko povezovanje logističnih podjetij s svetom. Nad 
celotnimi procesi v dobavni verigi se mora izvajati nadzor in če naj bo učinkovit, mora biti 
informacijsko podprt, s tem pa pridobiva na pomenu informacijska logistika. Informacijski 
logisti nadzorujejo celotno dostavno verigo, torej blagovne, informacijske in denarne tokove 
podjetja. Z učinkovitim in dobro organiziranim nadzorom celostne dostavne verige se 
zagotavlja konkurenčnost logista. Zaradi globalizacije transportnega trga ima pošiljatelj 
praktično neomejene možnosti pri izbiri prevoznikov in prevoznih storitev glede na logistične 
potrebe. Tako se je položaj moči od prevoznikov prevesil na stran pošiljateljev. To je tudi razlog 
za novo logistično smer, tako imenovani najem storitev (outsourcing). Tako se pogosto celotna 
logistika zaupa zunanjim neodvisnim partnerjem. Za to so potrebni dostopi do vseh pomembnih 
poslovnih informacij iz transportne verige, to pa zahteva naložbe v sodobne informacijske 
tehnologije. Z internetom so povezani vsi udeleženci v sistemu, omogoča nadzor nad 
produktivnostjo in izboljšuje sodelovanje udeležencev v dostavni verigi in občutno zmanjšuje 
stroške. Prevozniki in logisti so iz zunanjih ponudnikov postali 
e-business-fulfilment partnerji. Središče te preobrazbe so informacije, ki morajo biti prek 
omrežja vedno na voljo. Raziskave kažejo, da transportna podjetja, ki uporabljajo za 
kontaktiranje s strankami medmrežje, prejmejo več naročil in s strankami so dalj časa poslovno 
povezana. Za logistične centre je vedno bolj pomemben nadzor nad globalno dostavno verigo 
svojih strank. 
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Luka Koper ima veliko možnosti za implementacijo novega, bolj učinkovitega informacijskega 
sistema, ki bo omogočal dostop do podatkov o zalogi, vrsti blaga itd. ne samo špediterjem, ki 
neposredno sodelujejo z Luko, temveč tudi drugim, ki potrebujejo te podatke. Z uvedbo 
informacijskih rešitev postane sistem bolj ekonomičen, dostopen, hitrejši, stroškovno 
privlačnejši, zato je za moderno upravljanje skladiščno-distribucijskega centra ključnega 
pomena elektronska podpora. Učinkovit program omogoča takojšen vpogled v zaloge (baze 
podatkov, brezžično povezovanje med čitalci in delovnimi postajami, elektronska pošta), s 
čimer so povečali pretočnost blaga in uredili odprt sistem skladiščenja za partnerje. Naloga oz. 
smoter sodobnih logistično skladiščno-distribucijskih centrov ni samo skrbeti za uskladiščeno 
blago, temveč mora s strankami sodelovati in jim ponuditi še kaj več. Skladiščno-distribucijski 
centri v Sloveniji niso vezani zgolj na domači trg, zato je nujno sodelovanje s carino. Kot 
ponudniki celovitih rešitev morajo skladno s carinskim zakonom pridobiti status pooblaščenega 
prejemnika in pošiljatelja. Tudi v Luki Koper bi s pridobitvijo statusa pooblaščenega ponudnika 
celovitih storitev za stranke uporabljali celovite storitve skladiščenja in z računalniškim 
sistemom sproščali carinsko blago v prost promet. Tak način dela bi omogočal hitrejši in cenejši 
pretok tujega blaga prek skladišča na police v slovenskih trgovinah ali v tranzitu za druge 
države. 
5.4 Organizacija poslovanja 
Pri vodenju podjetja igra pomembno vlogo učinkovita logistična organiziranost. Kakšna bo 
organizacija, je odvisno od osnovne naloge temeljnega logističnega procesa (transport, 
skladiščenje, manipulacija z blagom ...). Oblikovana struktura logističnega sistema je skupek 
nalog, ki jih opravljajo posamezne organizacijske enote, ki so usmerjene k uresničevanju 
skupnih ciljev. Vsi podsistemi morajo biti oblikovani tako, da omogočajo prehod energije, 
informacij, blagovnih tokov ter znanja in da k problemom pristopajo in rešujejo sistemsko. 
Logistični sistem sodobnega podjetja mora težiti k razvoju organizacijskih enot, ki predstavljajo 
optimalno rešitev za njihovo poslovanje, ki so sposobne hitro odreagirati na spremembe 
povpraševanja na trgu in so usmerjene k uresničevanju skupnih ciljev. 
Spremembe so edina stalnica v sodobnem delovnem okolju. To je dejstvo in samo tisti sistemi, 
ki se zavedajo, da je z rastjo, z uvajanjem sprememb in prilagajanjem poslovanja možno slediti 
trendom na trgu ponudbe in povpraševanja, so uspešni. V Luki Koper bodo lahko razširili svoj 
nabor storitev le s povezavami s prevozniškimi podjetji, železnico, špedicijami, agencijami in 
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drugimi, ki trenutno nastopajo v verigi. Vključitev špediterjev, pomorskih agencij, prevoznikov 
in ponujanje celovite ponudbe z enega mesta mora postati usmeritev Luke Koper. 
Nenehno izboljšanje kakovosti dela lahko zagotovi le ustrezen poslovni proces, ki sledi trendom 
in potrebam trga, ki skrbi za izboljšanje pogojev dela in za permanentno izobraževanje 
zaposlenih, zmanjšanje negativnih vplivov na okolje in ki ves čas vzdržuje urejeno in varno 
delovno okolje. 
5.5 Rast in razvoj 
V zadnjih desetih letih je postalo koprsko pristanišče eno najpomembnejših v regiji. Z novim 
strateškim poslovnim načrtom se je Luka Koper usmerila v rast poslovanja, v reorganizacijo 
procesov dela, digitalizacijo, skratka v vse vidike trajnostnega razvoja. Izvoz in uvoz sta ključna 
elementa gospodarske rasti in razvoja. Glede na vpetost poslovanja družbe v okolje in prostor 
je prostorski razvoj skladen s strateško usmeritvijo Luke Koper, skrb za dolgoročno vzdržen 
razvoj naravnega in družbenega okolja. Tako je prostorski razvoj usklajen s tržnim razvojem 
družbe in predstavlja materialno podlago za uresničevanje tržnih in poslovnih ciljev. Osnovni 
elementi prostorskega razvoja Luke Koper so predvsem povezani s povečanjem zmogljivosti.  
V nadaljevanju naštevamo cilje tehnološkega posodabljanja: 
• povečati produktivnost pretovora, zlasti na blagovnih skupinah z višjo dodano 
vrednostjo, 
• zvišati produktivnost skladiščnih in drugih manipulacij, 
• avtomatizacija nalog,  
• povečati produktivnost s pomočjo IT-orodja,  
• zvišati raven kakovosti in zanesljivosti dela, 
• znižati stroške v vseh porah organizacije. 
Luka Koper bi lahko postala mesto, za katero bo značilno: 
• prepoznano pristanišče s strani ladjarjev, trgovcev in imetnikov blaga, 
• terminali kot zaokrožena celota, z ustreznimi povezavami na kopenske in pomorske 
transportne sisteme, 
• pristanišče s pečatom odličnosti, tako kakovosti kot tudi konkurenčnosti,  
• pristanišče kot svetovni sodobni LC. 
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Na osnovi predstavljenih dejstev ocenjujemo, da ima Luka Koper izredne možnosti postati 
sodoben logistični center. Razvoj v tej smeri je smiseln in realen.  
5.6 Primerjalna analiza Cargo centra Graz in možnosti sodelovanja z 
logističnim centrom Koper 
Na jugu Avstrije je največji gospodarski prostor graška regija. Prometna os Gradec–Zagreb–
Beograd–Sofija potrebuje sodobne logistične centre in Cargo center Graz (v nadaljevanju CCG) 
hoče imeti odločilno vlogo. Terminal Gradec jug je zaradi svoje izjemne lokacije (avtocesta, 
železnica, letališče) povezan v mrežo dnevnega kombiniranega transportnega prometa in 
povezuje območje Gradca z vsemi najpomembnejšimi kopenskimi centri in pristanišči po 
celotni Evropi.  
CCG se razprostira na 65 hektarih površin, od tega je 75.000 m2 pokritega prostora in 100.000 
m2 odprtih površin, namenjenih za različne manipulacije z blagom. Ostale površine so 
namenjene pisarnam in skladiščem. Na lokaciji CCG so špedicije, prevozna podjetja, avstrijske 
železnice ÖBB, ponudniki logističnih storitev, ponudniki raznih pomožnih storitev 
(informacijska tehnologija, popravila, čiščenje …) in carina (Bestfus project database, 2019). 
CCG veliko aktivnosti usmerja v svoje stranke, po konceptu za zdajšnje in prihodnje stranke, 
veliko energije vlagajo na pripravo centra na odprtje predorov Koralm in Semmering (baltska 
os) ter v sodelovanju z vlado Štajerske vlagajo v razvoj infrastrukture. V CCG se trudijo 
vzpostaviti kontakte med raznimi regijami. Dobro poslujejo s Slovenijo in Hrvaško ter z 
njunimi pristanišči in večjimi urbanimi centri (Mariborom, Ljubljano, Zagrebom ...), povezuje 
pa se tudi s tržišči na Madžarskem, v Romuniji in Bolgariji. 
CCG posluje na področjih (Cargo Center Graz, 2019): 
• upravljanje in oddajanje zemljišč (skladiščne, dvoranske in pisarniške površine); 
• kombiniran transport (v dveh objektih za kombiniran nakladalni promet se dnevno 
pretovori 3.500 ton blaga); 
• razvoj nepremičnin – na dodatnih površinah se razvijajo skladiščne hale, servisne 
postaje s pralnicami, parkirni center in bencinske črpalke; 
• svetovanje in prenos znanja in izkušenj (know-howa),  
• strategija One-Stop-Shop (koncept vključuje načrtovanje, financiranje, gradnjo in 
upravljanje objektov).  
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Uspeh CCG kaže, da so za vzpostavitev in uspešno poslovanje LC izrednega pomena:  
• lega,  
• ustrezne površine, ki omogočajo nadaljnji razvoj in širitev,  
• razvita infrastruktura,  
• jasno zastavljena vizija in sledenje ciljem,  
• zadovoljstvo strank s celovito ponudbo storitev,  
• podpora politike,  
• bližina urbanega središča, 
• razvito in produktivno gospodarsko zaledje, 
• centralna ureditev, 
• enovita vodenje in marketing, 
• kakovostne prometno-logistične storitve, 
• večje povpraševanje po logističnih storitvah, 
• prisotnost velikih transportnih operaterjev. 
Prednosti LC Graz so rezultat intenzivnega in premišljenega vlaganja v prometno-logistično 
infrastrukturo. Njegovo delovanje sega preko mej države v območje EU, s čimer prevzema 
vlogo enega vodilnih logistično distribucijskih centrov v okolici.  
Če se v Sloveniji ali v kateri drugi obmejni državi ne bo kmalu ustanovil logistični center, ki bi 
ohranjal zdravo konkurenco, bi to lahko pomenilo, da bi CCG pridobil monopolni položaj za 
logistične storitve. S centrom sodeluje vedno več prevoznikov in špediterjev iz Slovenije, gre 
za posle CCG z Luko Koper, kar dodatno opravičuje potrebo po vzpostavitvi LC v Kopru. 
V prihodnosti obstajajo različne opcije sodelovanja med centroma. Med centroma je zadostna 
razdalja, ki bi jima omogočala sodelovanje na različnih ravneh in različno glede na obseg 
sodelovanja. Ob tem se je treba zavedati, da če ne bi prišlo do sodelovanja med centroma, bi 
logistična centra delovala vsak v svojem interesu, drug mimo drugega. Skoraj gotovo bi prišlo 
do aktivne konkurence, kar bi pomenilo, da bi se CCG še naprej ciljno razvijal, LC Koper pa 
bi predstavljal zbirni, prekladalni in oskrbovalni center ter prometno vozlišče. V primeru 
delnega sodelovanja med centroma se predvideva oblika sodelovanja, ki bi bila usmerjena v 
krepitev položaja obeh LC. S tem bi se lahko izognila nepotrebni konkurenci in skupaj 
pokrivala določene logistične tokove v ali iz določene smeri, kar bi do neke mere pomenilo 
delitev področij delovanja obeh centrov. Centra bi se lahko dogovorila in izrabila možnost 
dopolnjevanja v ponudbi storitev, ker sta že sedaj vsak zase usmerjena in specializirana v 
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izvajanje določenih vrst storitev. S tem bi si zagotovila konkurenčno prednost na mednarodnem 
tržišču. V primeru popolnega in usklajenega sodelovanja bi vsekakor morala pred kakršno koli 
obliko dolgoročnega sodelovanja doseči oziroma vzpostaviti predhodno kapitalsko sodelovanje 
in vzpostaviti strateško partnerstvo. V takšnem primeru bi bila centra prostorsko ločena, 




Proces globalizacije in liberalizacije trgov je na novo določil pomen logistike. V današnjem 
času je bistvenega pomena predvsem hitrost izvedbe posla. Zaradi konkurence so logistična 
podjetja prisiljena iskati vedno nove rešitve poslovanja, kot so prisiljena tudi v iskanje in 
zaposlovanje zanesljivega ter novim rešitvam prilagodljivega kadra, ki bo znal s svojim delom 
obdržati obstoječe stranke in na trgu iskati morebitne nove potencialne naročnike storitev in 
nove rešitve za ohranjanje konkurenčne prednosti.  
Logistično podjetje, ki želi ohraniti in konstantno povečevati svoj položaj na konkurenčnem 
trgu, mora v svojo politiko invazijo podjetja vključiti izvajanje politike kakovosti kot ključen 
in neizbežen element. Konkurenčno prednost si podjetje zagotovi s stalnim spremljanjem 
razmer na trgu ponudbe in povpraševanja ter se temu primerno odzvati v smislu organizacije 
dela. Veliko pozornosti mora podjetje usmeriti v proučevanje problematike premostitve 
prostora in časa. 
Strankam kjerkoli po svetu je zagotovljen dostop do različnih logističnih storitev. To jim 
zagotavljajo velika logistična podjetja, ki so si ustvarila strateško prednost v svetovnem merilu 
logističnega omrežja z združevanji in prevzemi manjših podjetij, ki ne morejo slediti potrebam 
trga. 
V vseh porah življenja so se zaradi globalizacije poslovanja v industriji in trgovini zgodile 
velike spremembe, posledično tudi pri ponudnikih različnih logističnih storitev. Spremenila 
sem jim je tako vsebina kot tudi struktura storitev. Prilagoditi in razviti so morali raznovrstno 
logistično ponudbo storitev, v geografskem smislu pa razširiti poslovne operacije skladno z 
novimi trendi svetovne dobavne verige t. i. globalno oskrbovalno omrežje. Prevozniki, 
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špediterji, skladiščniki, skratka vsi logistični operaterji, ki sledijo trendom ponudbe in 
povpraševanja, so se razvili v dobavitelje celovite logistične rešitve, kot t. i. 3 PLP– 
thirdpartylogisticsproviders, na podlagi lastnih zmogljivosti, delno pa tudi samo v vlogi 
organizatorjev logistike (4 PLP– fourthpartylogisticsproviders). Cilj logističnih podjetij je 
vzpostaviti uspešen poslovni model, tako imenovani multi-service logistični dobavitelj. 
Na logističnem trgu nastopajo na eni strani veliki logistični koncerni, ki s svojim širokim 
spektrom storitev zadovoljujejo številne, raznolike potrebe industrijskih in trgovskih 
korporacij, na drugi strani pa si v določenih tržnih nišah, kot specialisti svoj obstoj zagotavljajo 
manjši logisti. 
Korenite spremembe v gospodarstvu se odražajo na pomenu in vlogi logistike. Z logistiko se 
ne ukvarja več »zgolj nekdo« v posameznem podjetju, ampak so to prepustili logističnim 
podjetjem, ki razpolagajo ne samo z vrhunsko informacijsko tehnologijo, temveč tudi z 
množico usposobljenih strokovnjakov, ki vsak trenutek iščejo optimalno rešitev in znajo 
naročniku ponuditi prav tisto, kar ta v tistem trenutku potrebuje. Tako se razvija dolgoročno 
partnerstvo med subjekti v oskrbovalni verigi. Logisti oddajajo svoje storitve v najem, 
gospodarski subjekti pa ostajajo pri tistem, kar najbolje obvladajo, tj. »corebusinessom«, kajti 
vse ostalo bi jim jemalo preveč časa in sredstev, skratka energije, ki jo lahko vlagajo v svojo 
prvotno dejavnost in s tem izboljšajo poslovni uspeh podjetja. Tako logistika prispeva k 
ustvarjanju dodane vrednosti izdelkov in storitev ter kot taka pridobiva na pomenu. 
Logistika in logistični centri doživljajo svojo zlato dobo in perspektiva evropskih logističnih 
centrov je obetavna. Njihovo število narašča, širijo se predvsem v srednjo in vzhodno Evropo. 
Analitiki ugotavljajo, da bo v prihodnjih letih obseg tovornega prometa še naraščal, kot tudi, da 
so na evropskem trgu prisotni številni ponudniki logističnih storitev, ki te tudi dejansko uspešno 
opravljajo na lokalni oziroma regionalni ravni. Njihova bistvena prednost je poznavanje 
lokalnega omrežja ter dobra povezanost in delovanje na lokalni ravni, ne razpolagajo pa s 
svetovnimi povezavami. 
V vsakodnevnem boju za prevzem in prevlado na tržišču so nastali t.i. logistični velikani, ki so 
svojo velikost in prednost povečali še na račun prevzemov manjših podjetij. S tem si utrjujejo 
položaj v evropskem omrežju in prevzemajo položaj univerzalnih svetovnih igralcev, ki s 
svojim naborom storitev zagotavljajo pestro ponudbo za svoje naročnike. Tako se na trgu 
pojavlja manjše število logističnih velikanov, ki izpodrivajo številna manjša logistična podjetja, 
ki razpolagajo z manjšimi zmogljivostmi in manjšimi logističnimi centri. 
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Prednost velikih evropskih logističnih centrov je v tem, da nudijo tako imenovano storitev »one 
stop shops« na poti med izdelovalcem in uporabnikom. To za podjetja, ki potrebujejo logistično 
rešitev pomeni, da vse logistične storitve naroča pri enem samem ponudniku in ne izgublja časa, 
z iskanjem najbolj ugodnega in kakovostnega izvajalca.  
V Evropi so logistični centri in njihov razvoj načrtno usmerjeni. Logistični centri zagotavljajo 
tranzit in dodane storitve, ki spremljajo blago v distribucijski verigi. Nenehno je treba spremljati 
in spreminjati poslovne procese, vlagati v logistične centre za učinkovito oskrbo regijskih 
gospodarstev z logističnimi storitvami v povezovanju s prometnimi podsistemi. Različne oblike 
transporta in njihovo povezovanje omogočajo večjo fleksibilnost in prilagodljivost pri tranzitu 
blaga, zato se morajo strukturno preoblikovati. Večina blaga potuje po cestah, medtem ko imata 
železniški promet in promet po rekah le 12-odstotni delež. Nesmiselno je, da v Evropi v 
povprečju dnevno izgubimo deset hektarov površin na račun gradnje novih cestnih povezav, po 
drugi strani pa se vsako leto opusti približno 600 kilometrov železniških prog. V EU se trudijo, 
da bi takšna gibanja spremenili in del tovornega prometa prenesli s cest na druge prometne 
povezave. 
V logistiki je zelo pomembno, da lahko logist izbira različne poti, da lahko uporablja 
konkurenčne trase, pristanišča, možnosti oz. način transporta in povezave z najboljšimi 
storitvami. V Sloveniji te možnosti so, saj ima že od nekdaj odlične možnosti za razvoj 
transportne in logistične infrastrukture. V Sloveniji bomo dosegli razbremenitev cestnega 
prometa z vzpostavitvijo železniške infrastrukture. Zaradi težnje po trajnostnem razvoju, zaradi 
sprejete dolgoročne strategije EU o podnebnih spremembah – Pariški sporazum – je nujno, da 
se nezadostna železniška infrastruktura posodobi. Sedaj se pretežno prenavljajo samo stare 
trase, morali pa bi realizirati projekt drugi tir. Drugi tir ne pomeni samo pridobitve za baltsko-
jadranski koridor, ampak je potreben tudi zato, ker se proga Divača–Koper priključi na 
mediteranski koridor. To ni pomembno samo za Slovenijo, temveč tudi za zaledne države. 
Skratka izgradnja drugega tira bi pomenila veliko dodano vrednost za Evropo. 
Optimalno načrtovana in učinkovita transportno-logistična infrastruktura pomeni veliko 
prednost. Pri gradnji infrastrukture so procesi dolgotrajni, vendar naložbe v tovrstno 
infrastrukturo dolgoročno vplivajo na narodno gospodarstvo, gospodarsko rast, število 
zaposlenih, skratka povečuje splošno kakovost življenja ljudi.  
Logistični centri so nujni za oskrbo gospodarstva. Blagovna menjava med državami raste in 
posledično tudi povpraševanje po transportnih storitvah. Logistični centri omogočajo hitro in 
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učinkovito manipulacijo tovora, hkrati pa zagotavljajo še dodatne storitve, s katerimi blago 
pridobi dodatno vrednost. Transport, skladiščenje in informacijska podpora so procesi, ki 
potekajo v ozadju, preden izdelek prispe na polico v trgovino. Tako logistika in logistični centri 
dobivajo vedno večjo vlogo in nastajajo prava mala mesta. 
 
Slovenija potrebuje strateški načrt za gradnjo logističnih centrov, ker imamo številna logistična 
podjetja in kljub temu prenizko stopnjo vpetosti v evropski in svetovni proces izdelave 
izdelkov, trgovanje in dogovarjanje. Zaradi tega nam blagovne tokove prevzemajo tuji 
špediterji. 
Slovenija ima odlične naravne predispozicije, ki ji dajejo logistične prednosti. Edinstveno 
prednost, izjemno lego, saj smo nekakšno križišče med severom in jugom ter vzhodom in 
zahodom, pa žal premalo izkoriščamo. 
Če ne želimo ostati na obrobju evropskega in svetovnega logističnega trga, se moramo hitro 
prilagajati na spremembe, ki jih prinaša trg, tj. na nove informacijske tehnologije, ekološke 
standarde in druge nove okoliščine na trgu, in da bi bili bolj konkurenčni s tujino, bi morali dati 
prednost izobraževanju in pridobivanju logističnih znanj za vzgojo strokovnega kadra.  
 
Pomembna razlika med našimi in tujimi logističnimi podjetji se kaže predvsem v pogojih, ki 
jih mora za njihovo delovanje ustvarjati država, predvsem razvoj infrastrukture, načrtovanje 
prostorskega načrta, razpoložljivost in cena zemljišč. 
 
Vsekakor se evropskim logističnim tokovom ne moremo izogniti. Rast in spremembe na 
logističnem parketu se bodo dogajale, z nami ali brez nas. Bilo bi neodgovorno, da ne bi izrabili 
danih možnosti in bi zamuditi priložnosti, da bi bila vsaj večja slovenska logistična podjetja 
aktivni igralci na logističnem trgu. 
Po opravljeni natančni analizi ugotavljamo, da obstajajo potenciali za razvoj evropskih 
logističnih centrov, eden takšnih je na območju Kopra. Prednosti za razvoj logističnega centra 
se kažejo v lokaciji, bližini Luke Koper, že obstoječi izpostavi carine za izvajanje nalog 
carinjenja, avtocesti, železnici in številnih logističnih podjetjih. Slabosti so predvsem v dragih 
zemljiščih in da trenutni prometni in gospodarski položaj Slovenije ni najboljši, vendar pa 
imamo zaradi geografskega položaja veliko možnosti za razvoj. Tako sodoben LC lahko ustvari 
porast prometa, predvidoma bi se povečal na 19 mio. ton blaga v letu 2025. Z izboljšano, 
posodobljeno infrastrukturo cestnih in železniških povezav ter z upoštevanjem geografske 
majhnosti Slovenije se bo kakovostno izboljšala in časovno skrajšala pot do geografsko 
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najbližjih držav. Luka Koper lahko postane glavno izhodno mesto na morje za Madžarsko, 
Avstrijo, Češko, Slovaško, Hrvaško, Srbijo in Črno goro, Bosno ter delno za Nemčijo. 
Ključnega pomena za obstoj in razvoj LC ni samo vedenje, kako mora biti organiziran sodobni 
logistični center, ampak to tudi udejanjiti. Pomembno je neprestano spremljanje smernic in 
potreb trga in se jim prilagajati. Pri načrtovanju LC so izrednega pomena izbira prave lokacije, 
podpora lokalne in državne politike, razvita infrastruktura, cena zemljišč in strokovni kader. 
Luka Koper mora dopolniti osnovno pristaniško dejavnost v okviru posameznih terminalov, saj 
bo s tem zagotavljala večjo vrednost blaga. Koprsko pristanišče ima vse možnosti, da se razvije 
in doseže boljši tržni položaj. Vsekakor bodo morali bolj aktivno pristopiti k nudenju trgovske 
podpore za prodor na evropske trge ter s financiranjem transportnih stroškov in naložbenih 
aktivnosti svojim strankam. S širjenjem izbora storitev in nudenjem »multiservice« logistične 
ponudbe, z učinkovito službo marketinga, z uvajanjem novih, naprednih  tehnologij in 
informacijskih rešitev, s povezovanjem z drugimi logističnimi sistemi, s sklepanjem 
dolgoročnih partnerskih povezav znotraj in zunaj meje bi postala viden, aktiven poslovni 
subjekt in partner, skratka sodoben LC v Evropi.  
Razvoj LC je smiseln, kakšno vlogo, bo imel v prihodnosti se ne da napovedati. Vse je odvisno 
od zastavljenih ciljev in njihove realizacije tako v času kot tudi v prostoru. Kakšna bo njegova 
vloga, na lokalni, državni in evropski ravni bo pokazal čas, vsekakor pa pomeni konkurenčno 
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